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1. Introduction.

Le besoin est né du constat suivant : les zones logistiques programmées peinent a se remplir quand,
simultanément, les implantations logistiques isolées (hors plan) continuent de se développer. Les
deux logiques d’implantation que sont la construction isolée et la construction sur zones d’activités
ne rencontrent pas le méme succés auprés des entreprises.

Le marché concurrentiel veut que la localisation de I'implantation logistique demeure au libre choix
des investisseurs. Or si les implantations ne sont pas contréolées, a fortiori par les documents de
planification, les impacts sur I’environnement, I'urbanisme et sur I'’économie locale peuvent étre
significatifs : consommation anarchique d’espace, augmentation des nuisances sonores,
multiplications des transports et donc des rejets de CO,...

D’un autre c6té, la régulation des implantations logistiques a ceci de complexe qu’elle ne doit pas
aller a I'encontre des intéréts économiques et sociaux de la région. En effet, les plates-formes
logistiques représentent un vecteur de développement économique régional : création d’emploi,
création de besoins en services connexes (hotels, équipement professionnel, restaurants, etc.). Elle
ne doit pas non plus ralentir le développement du secteur des services logistiques qui est
aujourd’hui en plein essor a I'heure ot I'on voit émerger de plus de plus d‘offres LLP et 4PLs" et ol
les plates-formes ne se limitent plus aux seules activités d’entreposage et de cross-docking mais
proposent parfois des activités industrielles telles que le post-manufacturing, I'assemblage et la
différenciation ou des activités administratives.

Les contraintes a prendre en compte sont nombreuses dans I'exercice délicat qu’est la conciliation
des enjeux de I'urbanisme avec I'attractivité économique de la région.

Cette étude doit apporter des éléments de réponse a ces écarts de logique d’implantation
sur le périmétre géographique du SCOT de Beaune et Nuits St Georges et des communes de Chalon
et Pagny. Pour ce faire, I'’étude doit étre menée en deux phases. La premiére, dont le présent
document constitue le rapport, a pour objectifs d’analyser les implantations logistiques existantes
et de mettre en évidence les éventuelles spécificités du périmetre étudié qui expliqueraient ces
écarts constatés. La deuxieme doit définir et mettre en ceuvre des indicateurs et outils permettant
une meilleure prise en compte de la logistique dans les politiques d’aménagement. Cette deuxieme
phase fera I'objet d’'un rapport séparé incluant les solutions et pistes de progres réalistes proposées
par le cabinet LASCE Associates.

' LLP: Lead Logistics Provider; 4PL: 4" Party Logistics.

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques

LASCE *' Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

09 Aodt 2012

2. Etude des logiques d’implantation.

Avant de rentrer dans I'analyse des logiques d’implantation, il convient de rappeler quelques
généralités concernant la filiere logistique. Ces éléments contextuels ne refletent pas
nécessairement la réalité de ce qu’est la logistique sur le territoire d’étude mais ils permettent de
mieux appréhender les interprétations qui sont faites dans la suite de ce rapport.

Notamment, sont présentés dans ce chapitre :
e une synthése des chiffres clés du transport de marchandise en France en 2012,
e une synthése des enjeux des implantations logistiques et de leurs impacts sur les politiques
d’aménagement,
e un recueil des arguments mis en avant par d’autres acteurs (régions, promoteurs) pour le
développement de ce marché.

2.1.1. Le transport de marchandises en France en 2012.

L’édition 2012 des Chiffres clés du transport publiée par le MEDDTL fait état des informations
suivantes.

La branche Transports en France.

La valeur ajoutée de l'activité de
transports est en croissance
continue depuis 2000 et
Effectils salorics 79 | 19297 | 19120 | 192 represer?te IenV|ron 5% .de la
(équivalent temps plein en milliers) ' : : 42 | valeur ajoutée totale produite. Les
Part dans le total des salariés () 56 56 5,5 55 | effectifs employés par Iactivité

' Base 2005, en milliards d'euras {hors agences de voyages) représentent 5,5% du total des
sd : données semi-géfinitives

2000 2005 2009sd 2010p
Valeur ajoutée’ 59,3 74,0 84,3 87,7
Part dans la valeur ajoutée totale (%) 4,6 4,8 49 5.0

5 : doninées provisoires salariés.
Source : Insee, comptes nationaux base 2005
Transports intérieurs terrestres de marchandises.
2010 par mode 2010 par nature (hors oléoducs)  Les transports intérieurs
En % En % terrestres de marchandises sont
Fer: 83 . , rincipalement routiers (environ
Oleoducs : 4,9 Transit: 165 ___ gsw P q lenvi
Fluvial : 2,2 6) et dans un périmetre
national (64%). Les échanges a
. destination internationale
International : . . .
192 représentent toutefois pres de
Route: 846 ! | 20% des transports intérieurs
National : 643  Lerrestres.
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Evolution des prix du transport, des prix de I'entreposage et du PIB.

En th 2008 2009 2010 2011 On constate que, depuis 2008,

Du transport routier 565 10 00 17 I’évolution des prix du transport

de marchandises ' ’ ’ " | est corrélée a celle du Produit

Du transport maritime 1,8 -44,2 14,5 12,7 INtéri . .
ntérieur Brut diminution

Du transport aérien 14,9 -22.8 13,1 14,7 L. ( .

Du transport fluvial 8,8 7,9 13 11,0 | conjointe en 2009, augmentation

De I'entreposage . . 0,5 1,5 | depuis). Seul le transport maritime

De la manutention - - 0,0 0,7 | avuson prix décroitre en 2011.

Du produit intérieur brut 2,5 0,5 0,8 nd

Sources : 505, Insee

Tonnage traité dans les ports métropolitains.

L’activité des ports a chuté en

Millions de tonnes 2009 et n’a pas réellement
Ports métropolitains 346,1 99 349,0 0,8 | redécollé en 2010, ce qui pourrait
dont Grands ports maritimes 2713 117 | 2739 10 | expliquer I'évolution a la baisse
dont ports décentralisés 74,8 2,4 75,1 04 | du prix du transport maritime en

source : DaMv/osT 2011 (voir tableau précédent).

Face a la domination actuelle du fret routier sur les autres modes de transport (85% du transport de
marchandises se font par la route), le Grenelle de I'environnement avait fixé un objectif de réduire
cette part a 75% a I"horizon 2020. Selon Denis Choumert, Président de I'Association des utilisateurs
de transport de fret (AUTF), cet objectif a été revu a la baisse : 20% de non routier a I'horizon 2020.
La constante augmentation des échanges ainsi que le manque d’alternatives et de compétitivité
économique des modes fluviaux et ferroviaires participe au maintien de la prédominance de la
route.

La compétitivité du mode routier vient a la fois du développement d’infrastructures routiéres
performantes et de la faible distance de la majorité des transports, qui limite les possibilités de
transport hors-route (55% des transports de marchandises en France se font sur une distance
inférieure a 200km). Le transport ferroviaire souffre du vieillissement de son réseau ainsi que des
goulots d’étranglement a proximité des principales agglomérations. Le transport fluvial, pour sa
part, est freiné par des problemes d’infrastructures (gabarit inadapté, hauteur des ponts...), alors
qgu'’il offre des possibilités intéressantes en termes de colts. En effet, un kilo de pétrole permet a
une péniche de transporter jusque 83 tonnes sur un kilometre, la ou un camion n’en transportera
que 39.

Cependant, certains projets tels que le Canal Seine-Europe ou la création de nouvelles lignes a
grande vitesse sur les principaux axes francais et européens sont porteurs d’espoir quant a la
diminution de I’'hégémonie routiére, au moins sur les longues distances, car la route semble étre le
seul moyen d’effectuer les transports de proximité, notamment lors des premiers et derniers
kilomeétres.

2.1.2. Le développement des implantations logistiques en France.

Au-dela du transport, I'aspect le plus visible de la logistique concerne les implantations.
Le terme implantation logistique peut désigner toute sorte de lieux (entrepo6ts, magasins, centres
logistiques, surfaces de stockage...). L'implantation logistique désigne dans tous les cas une surface,

un batiment ou un complexe de batiments au sein desquels s’exerce une activité logistique.
L’activité logistique peut étre de I'entreposage, du transit (réception / expédition) ou encore des
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opérations qui tendent a se développer dans les entrepots telles que le post-manufacturing ou
I'assemblage.

Les implantations logistiques se manifestent a différents niveaux. Pour reprendre la définition du
CRET LOG (Laboratoire universitaire de Recherche en Sciences de Gestion spécialisé en Logistique),
on peut distinguer trois types d’implantation :

- Le « site logistique » : correspond a un lieu physiquement bien limité sur lequel opére un
unique exploitant, qui exploite pour son propre compte (site privé) ou pour le compte
d’autrui. Il n’est pas obligatoirement multimodal. C’est un lieu technique ou se réalisent
concréetement les ruptures de charge. Ce peut-étre un entrep6ot possédant un stock, une
plate-forme de transit dépourvue de stock, une usine qui expédie et/ou recoit des
marchandises. L'exploitant peut étre un industriel, un distributeur, une entreprise de
transport ou de prestation de service logistique.

- La « zone logistique » : est un espace délimité qui offre a plusieurs exploitants une
infrastructure d’accueil commune (embranchements multimodaux). Elle regroupe plusieurs
sites. Elle est généralement créée dans le cadre d’'une politique d’aménagement du
territoire (référence aux ZI, ZAC...) a l'initiative d’un collectif d’entreprises, d’organismes
consulaires, de collectivités territoriales ou de I'Etat. Elle est généralement « gérée », le
gestionnaire pouvant étre public (ex : zones portuaires) ou privé.

- Le « pole logistique » : est un espace non précisément délimité, généralement trés vaste,
caractérisé par une concentration d’activités logistiques. Il correspond a un concept de
surdensité» logistique et non a un point fonctionnel précis. Il est toujours multimodal et
integre en plus du routier et du ferroviaire, au moins I'aérien, le maritime ou le fluvial. Il se
compose de plusieurs sites qui ne sont pas forcément structurés par une zone logistique.
Néanmoins, la plupart des péles logistiques européens englobent une ou plusieurs zones
logistiques. Le pole n’est jamais privé et lorsqu’il est géré, c’est le plus souvent par un
regroupement d’acteurs.

L’activité des entrepéts tend a se diversifier vers plus d’opérations a valeur ajoutée.

Bien que la tendance soit a « sortir » les bureaux de I'entrep6t, la complexification des opérations
peut néanmoins imposer des activités a valeur ajoutée dans les entrepots.

L’entrep6t abrite aujourd’hui les activités principales suivantes :
La réception, y compris les activités de mise en palettes.

Le controle des marchandises. Le contrble qualité est effectué lors de la réception des produits
dans I'entrepo6t, les controles ont tendance a étre plus complets au fil du temps et peuvent se
terminer par une mise en quarantaine des défectueux.

Le cross-docking®, qui comporte la réception, le tri ainsi que le rechargement des marchandises qui
ne stationnent pas plus de 24h. Ce type de répartition connait une forte progression.

z Cross-docking = passage a quai: Plate-forme de groupage-dégroupage sans vocation de stockage qui
fonctionne en général sur des fenétres horaires réduites : arrivées de marchandises de n points fournisseurs,
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Le stockage : la couverture du stock baisse par référence, mais les stocks globaux sont souvent en
progression avec le nombre de références présentes.

La préparation : La préparation de commande est de plus en plus a l'unité, a la demande et en
délais courts. Ceci est directement di a I'explosion du E-commerce auquel est étroitement lié le
canal de distribution D to C. Ces entreprises, qui ne possédaient que des magasins auparavant,
possedent maintenant des entrepots. Ces entrepdts sont utilisés pour la préparation de commande
de petites tailles a livrer directement au consommateur final et nécessitent des zones importantes
de préparation de commandes.

Le post-manufacturing / assemblage connait une forte progression. L’entrep6t prend en charge
des opérations administratives (douanes, controles, facturations, déclarations diverses, service
client, etc.) et des opérations physiques (conditionnement, personnalisation, coloris de produits,
flocage, étiquetage, SAV, etc.).

La « reverse » logistique : Elle s‘occupe des retours de marchandises et oblige a développer des
zones de réceptions de produits qui y sont triés, reconditionnés et traités. La montée en puissance
de la conscience sociale entraine les entreprises a développer ce type d’activité. Aussi, la reverse
logistique prend chaque jour de plus en plus de place au sein des entrep6ts.

0 L'entrep6t JJ

|

¥ PE— — — _.L*‘__
Hc;:ulmm' Stockage al Valew ajouae |
(crogs- préparasion St poad
docking) chey manufacturing

h 4 ¥ h 4 h 4 A 4 A4
|
Cammandes | Commandes - Prop.}rallo’i | Opérations Opératicas
¢ Slockage ds |
alotes globales o aman3aatl adminsratives physigues

Figure 1 : Tendance de développement des activités de I’entrepot.

Les entrepots se localisent au barycentre des colits logistiques.

Les criteres qui motivent la localisation des entrepbts sont nombreux. Mais la premiére
préoccupation des entreprises demeure la rentabilité financiere.

regroupement des différentes composantes destinées a un client et expédition des commandes compléetes
quelques heures plus tard.

% Direct To Consumer.
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La localisation de I'entrepét est un levier important sur la structure de colt de la logistique. Il doit
se trouver au barycentre des colits de la logistique. C'est-a-dire, non pas au barycentre
géographique qui équivaut a minimiser les distances, mais au point ou les colits logistiques totaux
sont les moindres. Il faut donc considérer les co(ts et les temps de transport.

Les délocalisations industrielles et I'ouverture de frontiéres européennes ont faconné la carte des
flux de marchandise actuels. Le besoin de transport augmentant, le besoin de logistique s’est
également accru, développant ainsi les infrastructures de tous modes. En contribuant a réduire les
temps de transport et en permettant la mutualisation des ressources par I'emploi de voix
communes, les infrastuctures ont concentré les flux sur des axes principaux illustrés sur la figure
page suivante.

Pale mondial

Péle natonal ou
euro-régional

Péle régional

Principaux axes Péle secondaire
Iogistiques Wb | Sy ade (008 |

Iy Principaux ports = Principaux aéroports

- otves . Gefre )

Figure 2 : Les poles logistiques francais et des pays limitrophes

Le barycentre des colts s’est, au fil du temps, déplacé pour se rapprocher des axes logistiques
principaux ou des foyers de consommation majeurs et pour former des péles logistiques.

Néanmoins, en 2012, on peut supposer que l'influence du port de Fos-Marseille et des bassins de
consommation espagnols n’est plus la méme qu’il y a quelques années.

Autres critéres de localisation
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Les criteres a prendre en compte lorsque I'on cherche a s’implanter, que I'on soit, chargeur
industriel, distributeur, prestataire logistique ou investisseur peuvent étre listés comme suit :

> Proximité des marchés

>
>
>
> Colts

V V V V

>

Proximité des clients.
Proximité des fournisseurs.
Proximité d'un bassin de consommation.

Codt du foncier (bati ou non bati dans le cas d'un achat ou d'une construction neuve).
Co(t de location.

Taxes (fonciere, autres).

Co(t de la main d'ceuvre a proximité.

Barycentre des co(ts de transport.

> Infrastructures

>
>
>
>

Proximité / accessibilité du réseau autoroutier.
Proximité / accessibilité du réseau fluvial.
Proximité / accessibilité du réseau ferré.
Présence d'infrastructures multimodales.

> Bassin d'emploi

>
>

Disponibilité de main d'ceuvre.
Qualification de la main d'ceuvre a proximité.

> Services

>
>
>
>

Qualité de la desserte des transports en commun.

Accés a un service de restauration collective.

Proximité de fournisseurs de services logistique (stockage, messagerie, etc.).
Proximité de fournisseurs de services divers (hotellerie, poste, station-

> Contexte administratif

v

v

Disponibilité de la surface constructible.

Facilité d'accés au permis de construire.

Soutien des collectivités.

Compatibilité avec les contraintes locales d'urbanisme (hauteur maxi, imposition d'un

> Topographie du site

>
>
>
>

Qualités géotechniques (la résistance du sol, les risques d'inondation ou sismiques peuvent
Forme du terrain.

Planimétrie (la déclivité pouvant engendrer des travaux de terrassement).

Qualité de la voirie d'accés.

Les implantations logistiques ont un impact local non négligeable.
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Figure 3 : Impact des entrep6ts.

L'impact d’entrep6t n’est pas neutre. Il peut avoir des effets positifs sur I'économie, voire sur
I’environnement (notamment grace a la massification des flux qu’il permet), mais il peut aussi avoir
des effets notoires (nuisances sonores, esthétiques, flux de poids lourds, etc.).

La création d’entrep6t est génératrice d’emplois.

Les résultats des études d’impact des activités logistiques proposent des ratios dont les valeurs
divergent d’une étude a une autre car elles ont été réalisées a I’échelle régionale dans divers sites
en France. Cependant, s’il n’est pas possible d’établir de données chiffrées précises a valeur
universelle, I'état de fait permet de tirer quelques conclusions.

En termes d’externalités positives, il faut noter que la création d’entrep6t a un impact positif sur
I'offre d’emploi a la fois grace aux activités directement liées a I'entrepot (cariste, activités de
picking, activité de manutention...) mais aussi grace aux activités annexes nécessaires au bon
fonctionnement de I'activité (emploi service gardiennage, restauration, transport...). Cet impact est
fort puisqu’en 10 ans, le nombre d’emplois dans les entrep6ts est passé d’un pour environ 600 m?a
un pour 100 m?dans les entrepots.

Les entrepdts réduisent la proportion de camions au m%kilo déplacé.

La prise de conscience des enjeux écologiques, particulierement en ville, fait que le groupage et la
concentration des flux de marchandises dans des entrep6ts sont enfin compris comme le moyen
essentiel de réduction de I'émission de gaz et particules. La création d’entrepdt permet une
réduction des GES* a I’échelle nationale grace 3 la variété du choix modal qui permet une sélection

4 Gaz a Effet de Serre.
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du transport adéquate et amene les entreprises a optimiser leur taux de remplissage. Ainsi, les
études ont montré que sur 10 ans, la production consommée et exportée en France a augmenté de
99 %. Dans le méme temps, la distance moyenne parcourue a progressé de 51 %, mais comme le
chargement moyen s’est accru de 26 % grace aux entrepéts, le nombre de véhicules/km n’a
augmenté que de 3%.

Une émission de GES supérieure aux alentours des entrep6ts.

Paradoxalement, a I’échelle locale, I'entrepot peut avoir impact négatif sur le rejet de CO, de par les
flux de transport de marchandises en entrée et en sortie de zone ainsi que par les flux de véhicules
personnels lors d’'une mauvaise accessibilité du site par les transports en communs.

D’autres effets négatifs d’une implantation logistique sont liés a sa durée de vie. En effet, lors de
I"acquisition d’un entrep6t, le projet est généralement considéré pour les 10 a 20 années a venir. A
ce terme, le batiment risque de ne plus répondre aux normes ou aux besoins du moment et faute
de plan de reconversion, il devient parfois obsoléte. Ces batiments ne sont que rarement congus
dans une perspective d’'aménagement durable, ce qui impacte négativement I'environnement. Des
études telles qu’un bilan carbone permettent d’évaluer lI'impact environnemental d’'un site
logistique.

Le choix de la localisation de I'implantation influe sur la compétitivité de I’entreprise.

Lorsque I'on parle de compétitivité ou de rentabilité d’une implantation logistique, il convient de
faire la distinction entre deux types d’activité : celle de l'investisseur qui vise la profitabilité
immobiliere et celle de I'exploitant qui vise la rentabilité opérationnelle de son activité. Les
prestataires logistiques aujourd’hui ne possédent que tres peu de surfaces, a I'instar de Norbert
Dentressangle (N°3 frangais avec un CA logistique de 503,5 M€ en 2010) qui ne possede pas de
surfaces en propre mais loue ses entrepots.

N

Pour les investisseurs, la rentabilité a court-terme résulte du rapport entre le colt de
I'investissement initial et les loyers (moyenne France 2011 : 7,2 %°). Si 'investisseur se positionne
comme gestionnaire du site (ou parc logistique), les services inclus dans le prix de location incluent
généralement la maintenance du site, dont le colt ne varie pas en fonction de la localisation mais
de I’age du batiment.

L'investisseur peut également rechercher une rentabilité résultant de la plus-value latente en cas
de cession du batiment. Le prix des surfaces constructibles a I'achat peut donc également
influencer le choix de la localisation.

Pour les chargeurs, le colt de la logistique représente en moyenne 12.6% de leur chiffre d’affaires.
Si la compétitivité d’une entreprise pouvait dépendre principalement des colts de production, les
co(its logistiques sont désormais un facteur déterminant. Le co(it d’entreposage pése prés du quart
de ces colts. Parmi les composantes du colt d’entreposage, certaines sont influencées par le choix
de surface :

Des co(its du magasin. La surface choisie en déterminera les composantes suivantes :
e Loyer;
e Taxes locales;

® Source : BNP Paribas Real Estate
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e Eventuelles aides publiques.

Des colts du personnel. La surface choisie en déterminera les composantes suivantes :
e Salaires (dépendant de la proximité ou non d’une agglomération).

Des colts des équipements. La surface choisie en déterminera les composantes suivantes :
e Codts de maintenance.

Des colts de transport. Le lieu choisi en déterminera les composantes suivantes :
e Distance de la zone de chalandise (co(t de transport au km);
e Ecotaxe poids-lourds (2013) et taxe kilométrique (juin 2013) qui seront vraisemblablement
répercutées sur les tarifs des transporteurs.

Il existe des indicateurs liés a I’activité de la logistique.

Les loyers et les rendements de I'immobilier logistique sont utilisés comme indicateurs européens
de I'activité a la fois par les opérateurs de la logistique et de I'immobilier comme en témoigne un
article paru dans Logistiques magazine en décembre 2011.

On y apprend que le marché des entrepots logistiques a montré un retour a la croissance en 2011
en France et en Royaume-Uni, que la demande reste toujours axée des batiments performants
neufs ou tres récents, creusant I’écart avec la demande de locaux de seconde main, et enfin que le
niveau de I'offre (vacance) reste élevé. Globalement, les loyers et les rendements observés restent
stables sur toute I'Europe.
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Figure 4 — Loyers moyens des entrepdts de plus de 5000 m2 en Europe au 3° trimestre 2011
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Figure 5 — Rendements nets des investissements en entrepdts « prime » en Europe au 3° trimestre 2011

D’autres variables sont plus ou moins directement corrélées a I'activité logistique et en sont de bons
indicateurs.

La part de I'externalisation (environ 43% d’externalisation de la fonction logistique aujourd’hui,
tendance a la hausse).

Lorsque le chargeur (distributeur ou industriel) décide de procéder a I'externalisation de ses
opérations logistiques il fait appel a des prestataires logistiques. Un chargeur aura tendance a utiliser
des batiments plus petits car il ne gére que son activité. Au contraire, les prestataires logistiques ont
en charge la gestion de stock de différents chargeurs et utilisent des surfaces plus importantes.
Aussi, le taux d’externalisation des activités de la région est susceptible d’étre un révélateur du type
de demande en foncier.

La part du transport (50% des co(ts logistiques).

Le colt du transport augmente avec les délocalisations. L'observation de la part des importations
donne une indication sur I’évolution des colts de transport.

Le poids des canaux de distribution.

Le e-commerce, canal de distribution D-to-C (Direct au Consommateur), est en plein essor depuis
une dizaine d’année. Le chiffre d’affaire du e-commerce en France a été multiplié par 4 entre 2005 et
2010 pour atteindre 7,2 milliards d’euros®. Or une particularité de ce marché est qu’il a des codts de
structure tres faibles (pas de lieu physique de vente, effectifs réduits) et un panier moyen tres petit
également. La centralisation des stocks et I'expédition directe chez le consommateur entraine une

® Source : ICE/Fevad Mai 2010
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part importante des co(ts de transport (prés de 70%). La croissance du canal e-commerce entraine
inévitablement une augmentation des couts logistiques.

2.1.3. Impact sur les politiques d’aménagement.

Dans une étude pour le Secrétariat général du groupe central des grandes opérations d'urbanisme
portant sur les implantations logistiques et leurs conséquences sur 'aménagement du territoire et
réalisée en 2003, I'accent est mis sur le manque d’études sur le sujet de la part des DRE a travers la
France (de nombreuses études spécifiques ayant été réalisées depuis) mais il est également précisé
qgue la seule analyse des terrains est insuffisante, un réel engagement public est nécessaire pour
'aménagement de la zone. La présente étude démontre que ce n’est pas tout a fait vrai
aujourd’hui.

Sur un plan national, les recommandations concernent I'amélioration de la communication et de
I'information autour de I'activité logistique (notamment via les outils statistiques et les études
territoriales), la prise en compte I'activité logistique dans la planification urbaine (SCOT, PLU...) et la
valorisation des sites multimodaux stratégiquement placés. L'étude Cing scénarios pour le fret et la
logistique en 2040, réalisée par Samarcande pour le PREDIT, affirme que l'orientation vers un
scénario ou un autre se fera autant en fonction du niveau de croissance que des choix de
gouvernance effectués par les pouvoirs publics.

Aujourd’hui, I'activité logistique contribue largement a la compétitivité d’un territoire mais aussi a
I'efficacité des autres activités économiques qui lui sont reliées, de maniere directe ou indirecte. En
effet, une implantation logistique dimensionnée peut attirer de nombreux industriels dans la région
et implique, dans le méme temps, un accroissement des flux de marchandises, des flux de
personnes et des besoins en services divers. Elle tend également a développer le bassin d’emploi
ainsi que 'ouverture géographique du territoire et doit donc absolument étre prise compte dans les
politiques d’aménagement du territoire. Il est primordial de savoir anticiper la demande et les
modalités d’accueil.

La création de parcs logistiques, si elle permet des créations d’emploi et des économies
conséquentes en lien avec la massification et la mutualisation du transport, comporte également
des risques non négligeables, parmi lesquels : la congestion du trafic aux abords de ces parcs, la
concurrence des prestataires logistiques implantés pour le personnel disponible, la construction de
locaux standardisés et inadaptés aux besoins réels...

L’Association HQE (Haute Qualité Environnementale) a confié a AFNOR Certification la mise en
place d’une certification HQE. Aujourd’hui, elle est un moyen pour les maitres d’ouvrage de faire
reconnaitre la qualité environnementale de leur démarche et de leur réalisation par une tierce
partie indépendante. Il s’agit d’'une démarche volontaire proposée aux maitres d’ouvrages qui
souhaitent valoriser leurs actions et offrir a leurs divers interlocuteurs une assurance quant aux
performances obtenues en matiére de démarche HQE : ouvrages sains et confortables dont les
impacts sur I'environnement, évalués sur I'ensemble du cycle de vie, sont les plus maitrisés
possibles. La certification HQE atteste de la conformité a un référentiel de certification et de la mise
en place d’un Systeme de Management Environnemental (SME). Sur cette base, le maitre d’ouvrage
définit des niveaux de performance et s’engage a donner les moyens aux acteurs du projet pour les
atteindre. La démarche comprend 14 cibles réparties en 4 ensembles : cibles d’éco-construction,
d’éco-gestion, de confort et de santé ; il est nécessaire d’atteindre un certain nombre de ces cibles
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pour respecter la démarche et obtenir la certification HQE. Cependant, malgré les avancées de
I’ Association, trop peu de batiment sont aujourd’hui certifiés HQE’.

Concernant les modes de transport utilisés, I'explosion du mode routier ces derniéres années s’est
faite grace aux investissements importants engagés pour son développement mais aux dépens des
autres modes. Ceci explique le souhait du Grenelle de I'environnement de rétablir un équilibre
modal en favorisant la multi-modalité ou le report modal. Cependant, il existe certains freins
propres a chaque mode qu’il est parfois compliqué de contourner. Le transport ferroviaire souffre
de ses prix élevés, de ses ruptures de charges obligatoires et de son manque de réactivité et de
flexibilité, tandis que le mode fluvial est plus adapté a des échanges de volumes importants et
nécessite une extréme proximité par rapport aux voies d’eau. En contrepartie, le transport fluvial
garantit une capacité d’emport importante, ainsi qu’une fiabilité économique et environnementale
et le transport ferroviaire peut étre rendu plus performant par I'ouverture de lignes a grande
vitesse pour le fret.

On constate une baisse de tous les indicateurs d’accidentologie routiére sur tous les réseaux, mais
un accroissement de la gravité des accidents. Les accidents impliquant un poids lourd sont plus
fréquents en rase campagne, mais plus graves en milieu urbain. On note une croissance de 31% de
la circulation routiere entre 1990 et 2007 ainsi qu’une augmentation des exces de vitesse en 2007.
Le nombre d’accidents ferroviaires, aériens et maritimes est resté faible en 2008 quoi que
légerement supérieur a 2007 pour chacun de ces modes.

Si la mutualisation du transport offre de nombreux avantages financiers et écologiques, on constate
qgu’elle requiert une entente entre les différents acteurs potentiels. Or, la concurrence entre ces
acteurs les empéche souvent de considérer cette option et, par conséquent, d’en tirer les
bénéfices. On constate par ailleurs que cette mutualisation du transport nécessite également la
mise en place d’un Sl performant, ce que peu de prestataires logistiques possédent aujourd’hui.

’ Source : www.assohge.org
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2.1.4. Promotions des zones logistiques dans diverses régions.

Dans le délai de réalisation de cette étude, nous avons eu I'opportunité de nous rendre a I’édition
2012 du Salon International du Transport et de la Logistique qui se tenait du 27 au 30 mars a
Villepinte. Ce fat I'occasion de recueillir un type de document qui peut s’avérer intéressant dans
notre cas : les brochures promotionnelles des régions.

Région Midi-Pyrénées

La région se pose en acteur essentiel du Grand Sud-Ouest frangais en jouant sur sa position
centrale ainsi que sur ses infrastructures de qualité. De plus, le dynamisme général de la région
(3‘\eme pole étudiant en France) et la présence de grands noms (Toulouse accueille le siege mondial
d’Airbus) lui conferent une légitimité sur I'ensemble du Sud-Ouest européen.

Une main d’ceuvre riche et diversifiée, notamment grace a des formations allant du bac
professionnel au master spécialisé en logistique et dispensé a I'ESC Toulouse, ainsi que de
nombreuses PME/PMI spécialisées sur la mise en ceuvre de systémes innovants sont deux atouts
supplémentaires pour rendre la région attractive.

i La région fait la promotion de ses sites dédiés a
|

[ et paris |

f{ﬁ:& % + ‘,*’ Lyon I'accueil d’activités logistiques (carrés violets sur

I'image ci-contre).

09 : site logistique en Ariege

12 : site logistique en Aveyron

46 : site logistique en Lot

82 : site logistique en Tarn-et-Garonne

En synthése, voici les arguments mis en avant par
des sites :
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= sur l’axe européen E9 Rotterdam-Paris-Toulouse-
Barcelone

= desserte routiére, ferrée et aérienne

* |a plus grande zone d’emploi du département,

= tarifs promotionnels (15€ HT/m? a Pamiers et 11,90€
HT/m? a Mazeres)

Centre logistique Sud en Ariége

= A75:lavoie la plus courte et la moins colteuse pour
joindre Paris et la Méditerranée.

* Formations axées sur la logistique.

= Bassin d’emploi attractif

= Position centrale

= acces a trois autoroutes stratégiques

= Nombreux services a proximité (hotel, restaurants,
sociétés d’intérim...)

=  Position stratégique

=  Zone d’emploi attractive

=  Formations dispensées localement

Centre logistique Sud en Aveyron

Centre logistique Sud dans le Lot

Centre logistique Sud en Tarn-et-
Garonne

Haute Picardie

Le premier atout mis en avant par la région de la Haute Picardie dans sa communication est son
« positionnement géostratégique » ainsi que son « accessibilité ». L’accent est mis sur la desserte
modale des principaux parcs d’activité de la région ainsi que sur leur proximité des grandes villes et
des grands ports frangais et européens. La carte de la multi-modalité est basée sur une des forces
du territoire, a savoir le canal a grand gabarit Seine Nord Europe et les équipements qui vont y étre
développés.

Est également avancé l'argument du savoir-faire propre au territoire, marqué par une forte
tradition agro-alimentaire et agro-industrielle, des pdles d’excellence et de compétitivité a vocation
mondiale (I-Trans, UPTEX...) et des activités de recherche technologique importantes.

L’évocation de grands groupes industriels implantés dans la région est également utilisée pour
rendre le territoire plus attractif, tout comme les établissements de formation supérieures
présents ou encore la qualité du cadre de vie.

Normandie

La Normandie se présente comme un territoire logistique majeur en France, a travers les 5 200
établissements logistiques implantés ainsi que les 100 000 emplois rattachés a I'activité logistique.

Les Grands Ports Maritimes du Havre et de Rouen ainsi que les ports d’"Honfleur, de Dieppe, etc...
en font le premier complexe portuaire francais, le réseau routier est optimisé pour les liaisons
Nord-Sud et Est-Ouest, les liaisons ferroviaires sont a dimension européenne, les liaisons aériennes
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se font via 5 aéroports régionaux ou via les aéroports d’lle-de-France a proximité et enfin le trafic
fluvial est en fort développement. Tout ceci fait de la Normandie un complexe multimodal
performant.

L'autre point fort mis en avant est I'accueil de grands projets sur le territoire. Le port 2000 au
Havre doit voir son trafic conteneurs doubler d’ici 2020, notamment grace a la création d’un
terminal multimodal en 2013. Parallelement, le projet du grand canal Seine-Nord Europe ainsi que
la Ligne Nouvelle Paris-Normandie se veulent garants du dynamisme du territoire pour les années a
venir.

Pour répondre aux besoins des divers acteurs logistiques du territoire, le réseau Logistique Seine-
Normandie regroupe des acteurs incontournables pour le développement d’activités logistiques
dans la région. Il permet aux acteurs de développer leurs compétences et leur qualité de service via
des actions de réflexions collectives et la mise en place d’outils pratiques sur les thémes concernés
par I'activité logistique. En tant qu’expert, Logistique Seine-Normandie participe également aux
réflexions stratégiques des partenaires publics sur les grands enjeux du territoire.

Bretagne

L’objectif de I'association pour le développement de I'activité logistique dans la région : « aider les
entreprises a améliorer le niveau de leur performance logistique ». Pour ce faire, plusieurs mesures
a mettre en place : faire ceuvre de pédagogie auprés des PME en vulgarisant les concepts et enjeux
logistiques (supports pédagogiques, visites de sites logistiques), aider a anticiper les évolutions des
chaines logistiques (veille économique et technologique), inciter a l'intégration de TIC et de
nouvelles technologies, adapter et développer les compétences logistiques (étude sur les besoins
futurs des entreprises, promotion des métiers et des formations en supply chain) et enfin
améliorer la compétitivité du territoire et des acteurs (partage et développement d’une vision
commune de la logistique).

Indre-Chateauroux

Une situation géographique stratégique : au centre de la France, a 2h30 de Paris, offrant des
liaisons directes vers tous les principaux ports et bénéficiant d’une interconnexion avec les
principales métropoles européennes. Une situation renforcée par la trimodalité Air (aéroport
international de fret de Chateauroux Centre), Fer (ligne SNCF Paris-Toulouse) et Route (A20, A10,
A71, A85...).

Des opportunités fonciéres importantes (1000ha disponibles courant 2012) couplées a des
conditions d’implantations exceptionnelles (exonérations fiscales et sociales (Zone Franche...),
subvention a l'investissement et a I'emploi.

L'ADElI (Agence de Développement Economique de l'Indre) pour encourager et faciliter la
réalisation de projets d’implantation via I'obtention d’autorisations, I'ingénierie technique et
financiere, I'aide au recrutement...
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Wallonia

Logistics in Wallonia est le P6le de compétitivité wallon pour le secteur du Transport & Logistique.
Son objectif est le développement des activités de transport et de logistique en Wallonie et celui-ci
passe par les trois actions suivantes :

Encourager I'innovation : création d’'un département dédié a I'innovation afin d’assurer la veille sur
les besoins futurs des entreprises et les mettre en relation avec les compétences existantes dans la
région. Les secteurs privilégiés étant la biotechnologie, l'industrie alimentaire et le retail.
Mettre les acteurs en réseau : organisation de groupes de travail et mise a disposition/diffusion
d’informations sectorielles pour assurer la mise en réseau des acteurs Transport & Logistique.
Promouvoir la Wallonie a I’étranger : participation a des salons, conférences, rencontres... afin de
positionner les entreprises de la région et d’établir des collaborations et partenariats.

Positionnement stratégique au sein d’une « terre de logistique » (“banane bleue”). Les atouts
démontrés par la Wallonie sont sa localisation au coeur du marché européen et au croisement des
principaux axes commerciaux, ses infrastructures denses de transport multimodal, sa main-
d’ceuvre qualifiée et disponible, ses capacités fonciéres (nombreux terrains disponibles et loyers
relativement bas)...

Le plus souvent, ces brochures mettent en avant les mémes arguments pour attirer les acteurs de la
logistique dans leurs parcs : la qualité de la desserte et des infrastructures, la disponibilité d’'une
main d’ceuvre qualifiée, la proximité avec un bassin de consommation important ainsi que la
présence de services connexes. Certaines mettent aussi en avant des prix concurrentiels ou encore
des exonérations fiscales. Ces brochures viennent donc conforter les principaux critéres de
localisation connus et listés au §2.1.2. Mais le niveau de vacance toujours élevé en France en 2012
montre que ces facteurs nécessaire mais pas insuffisants pour justifier de nouvelles implantations.

2.1.5. Activités des promoteurs a I’échelle nationale.

« Projénor, développeur de projets. »

Projénor oriente résolument son positionnement sur le report modal et le transport combiné et sa
politique de communication sur son engagement vis-a-vis des colts et délais de réalisation.

Le projet d’implantation de Bordeaux-Hourcade (livraison a partir de 2014), s’appuie sur
I'articulation du transport combiné et de la logistique urbaine. Les principaux atouts de
I'implantation évoqués par Projénor sont la connexion directe entre le réseau ferré et la rocade de
Bordeaux, des entrepdts de dimensions variées pour des utilisations différentes et un
aménagement respectueux de I'environnement.

Parallélement, I'idée centrale autour du chantier du Havre (livraison 2013) est |'optimisation de
I'interface Mer-Fer-Fleuve. Dans ce but, la plate-forme est réalisée conformément aux meilleurs
standards européens (en termes de stockage, de réception des trains, de chargement des barges...),
I’ensemble des fonctions de gestion et de manutention sera assuré par la société LHTE (constituée
par les opérateurs de transports combinés), un systéeme de navette ferroviaires sera mis en place et
permettra de desservir les différents terminaux maritimes et de constituer des trains complets et,
enfin, la préservation de I'environnement est largement prise en compte tant en phase de travaux
que d’exploitation.
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D’anciens projets d’'implantation tels que Clésud (livraison en 2007) et Dourges (livraison en 2003)
avaient pour objectifs de rapprocher le transport combiné et la logistique. Les deux ont remporté le
prix de I'innovation au SITL.

DTZ : « 1998-2008-2011 : évolution de I'immobilier logistique. »

Profitant de la globalisation de I'’économie et de la croissance de la production et encore davantage
de celle des flux commerciaux mondiaux, I'entrep6t logistique est la classe d’actif immobilier qui a
le plus évolué au cours des 15 derniéres années, tant au niveau de la réglementation, que des
acteurs ou du batiment en lui-méme. En particulier, les changements de ces trois derniéres années
sont aussi significatifs que ceux des dix années précédentes. La crise a fait disparaitre certains
acteurs du paysage de I'immobilier logistique, tandis que d’autres ont traversé la tempéte, préts a
entamer un nouveau cycle porté par de nouveaux enjeux tels que le développement durable ou la
croissance rapide du e-commerce.

La fin des années 1990 et le début des années 2000 ont été marqués par I'arrivée des entrepbts de
« derniére génération », plus adaptés aux besoins d’activités logistiques toujours plus nombreuses
et variées ainsi qu’aux nouvelles reglementations imposées par les politiques d’aménagement du
territoire. Cette évolution a rapidement rendu obsolétes les batiments congus dans les années 1970
et 1980, forcant les promoteurs a racheter les batiments vides pour les détruire puis reconstruire
des batiments de derniére génération.

Les trois principales évolutions des batiments logistiques concernent leur taille, leur avancée
technologique et leur emprunte sur I'environnement. En effet, les batiments actuels peuvent
atteindre des superficies de 70 a 80 000 m? alors que dans les années 1990, peu d’entrepéts
dépassaient les 10 000 m?. La taille moyenne des batiments a été multipliée par 4 en I'espace de
10ans. Mais plus encore que la taille des batiments, ce sont les caractéristiques de leur
fonctionnement intérieur qui ont évolué pour s’adapter aux besoins des prestataires logistiques qui
vont désormais au-dela du simple stockage (systemes d’information et de communication en temps
réel, opérations d’assemblage...). Enfin, I'emprunte écologique des batiments logistiques est
désormais au coeur des préoccupations et plusieurs mesures ont été prises pour limiter 'impact de
ces batiments sur I’environnement, a I'image de la certification HQE.

Livraisons de surfaces logistiques depuis 1998 ) s . ). .
Entre I'évolution de la demande d’immobilier
logistique en 1998 et la crise de 2008, les

PROLOGIS
PRD

GEPRIM promoteurs-développeurs ont profité de |Ia

GICRAM . . e ez o e
CONCERTO croissance exponentielle de [l'activité logistique
”"*C;';Dé pour développer leurs projets d’entrepdts sur tout
PANHARD DVLAT le territoire francais. Sur le graphique ci-contre, les

GAFFLEY H H H H
CoommAn principaux promoteurs ainsi que les surfaces
o 1 00D 00D 2000000 ™ logistiques livrées entre 1998 et 2011.
W 15552007 0082011 , . , .
Malgré la crise, les promoteurs sont restés actifs,
Soorow : OTE Hesaoroh

afin de préparer leur réactivité en cas de
redémarrage économique. Fin 2010, en France, on compterait ainsi plus de 4,5 millions de m? de
surfaces logistiques dotées d’un permis de construire. Une option qui permet aux promoteurs de
s’adapter précisément aux besoins des utilisateurs, a la différence d’un entrepot déja construit
selon un standard prédéfini.
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Les politiques d’aménagement des territoires devant se conformer aux directives du ministere, il
convient de rappeler les conclusions et grandes orientations des travaux menés par ce dernier.

2.2.1. En matiére de logistique.

Les informations de ce chapitre sont essentiellement issues de la publication du MEDDTL intitulée
« La logistique, tour d’horizon ».

» De la logistique vers I’éco-logistique.

Le chiffre d’affaires du secteur des transports et de I'entreposage représente 177,5 Mds €, pour un
volume de transport intérieur terrestre (hors oléoduc) de marchandises de 343,2 Mds de t*km,
dont 88,9% pour le mode routier. La logistique et le transport de fret représentent plus de 1,6
million d’emplois répartis au sein d’environ 41000 entreprises. La Banque Mondiale classe la France
au 17°™ rang en termes de performance logistique.

A la demande du Predit, le bureau d’études Samarcande avait réalisé une étude sur la prospective
du transport de fret a I'horizon 2040 d’ou étaient ressortis cing scénarii envisageables. La
prolongation du modeéle pré-crise, marquée par un fort recours au transport et des valeurs d’usage
faiblement considérées ; un scénario « au fil de I'eau » ou l'intensité du transport et des valeurs
d’usage est aussi modérée que la croissance de I'économie ; le scénario des nouvelles glorieuses se
distingue par une recours intense au transport et des valeurs d’usage élevées, d’ol une
amélioration du niveau de vie grace au progres technologique et a I'évolution de I'activité de
transport vers la multi-modalité ; le scénario développement durable est celui du changement du
mode de consommation de la population, synonyme d’une diminution du recours au transport et
de valeurs d’usage trés élevées ; enfin, le scénario de la décroissance choisie est plus pessimiste
guant au progres technique et a I’évolution des conditions de vie, il cumule une faible intensité du
transport et des valeurs d’usage peu développées.

Les deux cartes ci-apres illustrent I’évolution du mode de conditionnement des produits. Le vrac est
aujourd’hui largement délaissé au profit d’autres conditionnements tels que le conteneur ou la
palette (évolution des flux inter-régionaux de palettes entre 1990 et 2005 ci-contre).
Le taux de palettisation semble étre désormais stable a 20% des tonnages et le transport de palette
se fait sur des distances sensiblement plus longues que la moyenne nationale. L’évolution des
échanges palettisés est représentative de celle de I'activité logistique, dont I'organisation se fait
désormais sur des territoires plus vastes.
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Flux inter-régionaux de palettes supérieurs a 1 million de tonnes, toutes NST,

en mode routier en 1990 (figure de gauche) et en 2005 (figure de droite)

Source : SITRAM.Conception CETE Nord-Picardie.

Des facteurs structurels et conjoncturels incitent les entreprises a intégrer les aspects
environnementaux dans leur organisation logistique. Les facteurs structurels concernent les
évolutions des diverses réglementations et normes, dont celles qui sont issues du Grenelle
Environnement, qui créent des menaces et des opportunités qui impliquent, pour la plupart des
entreprises, la mise en place de nouvelles stratégies et une nouvelle gestion des flux. Les facteurs
conjoncturels sont, par exemple, les variations brutales des prix des matiéres premiéres et des
carburants, la réglementation de plus en plus stricte en matiére de recyclage et de traitement des
déchets ainsi que la taxation des activités polluantes ou non vertueuses, des facteurs qui incitent
les acteurs économiques a redéfinir leurs stratégies a long terme pour absorber ces chocs
conjoncturels. De plus, les entreprises qui ne témoigneront pas du caractére éco et socio-
responsable de leur activité a travers la plupart des processus en jeu (achats, production,
approvisionnement, emballage, transports, consommation énergétique...) risquent d’étre
pénalisées ; elles perdront en attractivité aupres du consommateur mais également aupres de leurs
clients et fournisseurs, car tous ces acteurs seront co-responsables de leurs choix.

Il existe plusieurs pistes d’amélioration pour diminuer I'empreinte écologique et optimiser les
co(its, que ce soit au niveau de la production (écoconception, recyclage...), de 'emballage (  plus
compact, recyclable...), de I'implantation (optimisation de la chaine logistique dans son ensemble),
du stockage (éco-construction, norme HQE), des transports (optimisation des déplacements, report
modal), des NTIC (utilisation d’un Transport Management System), de la logistique inverse
(diminution des retours a vide) ou de I'organisation générale (éco-responsabilité au cceur de la
communication).

= [les logistiques spécialisées.

La livraison du « dernier km » étant la plus colteuse (20% du co(t total de la chaine) et la demande
se portant toujours plus vers la livraison a domicile, la logistique urbaine est plus que jamais au
cceur des préoccupations. L'objectif principal est de limiter les nuisances liées au transport de

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques = l -

]_ASCE w Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

09 Aodt 2012 i

marchandises, méme si la question du transport des marchandises en ville n’est pas encore un
enjeu électoral et n’est donc pas intégrée a une réflexion globale sur I'urbanisme.

Les leviers d’amélioration de la logistique urbaine sont au nombre de 5: la mutualisation (de
véhicules, de données, de plates-formes...), les véhicules (énergies propres, réduction des
nuisances sonores), le foncier logistique (restauration du foncier logistique en ville), I'accueil des
véhicules de livraison (gestion et contréle des aires de livraison) et la structure commerciale (a
relier a I'offre logistique). En les combinant, des scénarios vertueux pour la logistique urbaine du
futur peuvent étre imaginés.

Ainsi se dessinent 7 pistes pour un développement durable :

1. Agir sur la structure du marché en favorisant I'émergence de nouveaux acteurs,
notamment celui « d’ensemblier de la logistique urbaine ».

2. Faire de la logistique urbaine un tremplin pour I'emploi, permettant, d’'une part, a ce
secteur de drainer des ressources humaines et, d’autre part, offrant a des publics en
difficultés une voie d’insertion professionnelle et sociale.

3. Favoriser un horizon juridique adapté ainsi que le développement d’une logistique
urbaine s’inscrivant dans une perspective de développement durable. Il conviendrait de
favoriser la cohérence des arrétés municipaux en étendant les compétences des autorités
organisatrices de transport.

4. Faire du foncier le levier de la réintroduction de la logistique dans la ville. Il convient
donc de démontrer I'utilité de la fonction logistique et développer des synergies avec les
politiques commerciales et I'urbanisme.

5. Mettre en place une stratégie de déploiement de nouveaux matériels (a gaz,
électriques). Les actions concernent les véhicules mais également les matériels de
manutention.

6. Promouvoir de nouvelles organisations logistiques. Les logisticiens s’engagent dans des
réflexions sur l'adaptation de leur schéma logistique aux nouvelles contraintes
environnementales anticipées, notamment sur les chaines logistiques
d’approvisionnement.

7. Mieux faire connaitre le role de la logistique urbaine. Il convient de mettre en place une
information et une formation sur cette thématique portant a la fois sur l'analyse
systémique de la ville, I'utilisation des outils informatiques disponibles (modeéles) et sur les
actions possibles.

2.2.2. En matiére de développement durable.

= « Lois Grenelle Environnement et transports. »
Ces lois ont pour objectif de promouvoir chacun des trois piliers du Développement Durable
(environnemental, social et économique). L’objectif global est de réduire par 4 les émissions de gaz

a effet de serre (GES) entre 1990 et 2050, ce qui implique, pour |'activité de transport, une
réduction de 20% des émissions d’ici 2020, afin de revenir au niveau de 1990.
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Cet objectif passe notamment par le développement de la multi-modalité, mesuré par la part
modale du non routier et du non aérien, qui doit passer de 14 a 25% a I'échéance 2022 (un ratio qui
a été revu a la baisse, avec un nouvel objectif réduit a 20% de non routier a I’horizon 2022). L’Etat
doit se donner les moyens de ce développement, en favorisant, entre autres, la modernisation du
canal Seine-Nord-Europe, la création d’autoroutes de la mer entre la France et ses voisins
méditerranéens ou encore le renouvellement des voies ferrées du territoire frangais.

Au niveau local, les transports doivent étre pris en compte par des documents de planification
cohérents, tels que le Plans de Déplacement Urbain (PDU) ou le Schéma de Cohérence Territoriale
(SCOT). Au niveau national, un schéma national des infrastructures de transport (SNIT) a été
élaboré par I'Etat pour juger des projets d’infrastructures sur les criteres du développement
durable. Enfin, a I'échelle européenne, des mesures telles que la mise en place d’un service de
télépéage unique permettront de fluidifier la circulation.

=« Des véhicules aux normes pour réduire la pollution de I'air. »

Les émissions polluantes des véhicules d’un Poids Total Autorisé en Charge (PTAC) supérieur a 3,5t
sont encadrées depuis 1990 par des normes européennes de plus en plus contraignantes (normes
Euro 0, 1, 2, 3 et 4 entre 1990 et 2006, Euro 5 en 2009 et Euro 6 en 2013). Ces normes, jointes au
progres technologique, ont permis de diminuer la consommation moyenne en carburant des
véhicules. Fin 2010, la part des poids lourds les moins polluants (respectant les normes Euro 4 ou
Euro 5) représentent environ 37% du parc total.

= La charte « Objectif CO,: les transporteurs s’engagent. »

Cette charte, basée sur le volontariat, est destinée aux entreprises de
Transport Routier de Marchandises (TRM) qui souhaitent améliorer leur
performance environnementale en réduisant leur consommation de
carburant. Ces entreprises s’engagent pour 3 ans sur un plan d’actions
concretes et personnalisées afin de réduire leurs émissions de CO,.

' Ces actions peuvent étre regroupées sur quatre axes, chacun de ces axes
- R devant étre présent dans tout plan d’action : le véhicule, le carburant, le
Objectl €Oz conducteur et I'organisation des flux.

Pour les entreprises, les avantages sont multiples : une réduction de leur consommation de
carburant, une meilleure gestion grace a la mise en place d’un tableau de bord de suivi, un
engagement dans une démarche structurante, une
valorisation commerciale vis-a-vis des clients sensibles
au développement durable, la possibilité d’utiliser le
logo de la charte et de figurer parmi les signataires
officiels.

Bilan au 18 janvier 2011 : 244 entreprises signataires,
51 319 conducteurs, 47 569 véhicules, gains potentiels
d’émissions de CO; : environ 280 000 tonnes par an.

= « L’écotaxe poids-lourds. »

Conformément aux conclusions du  Grenelle
Environnement, l'usage par les poids lourds du réseau
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routier national non concédé et de certaines routes départementales et communales (cf. carte ci-
avant du projet de réseau taxable) nécessitera le versement d’'une écoredevance kilométrique.
Cette mesure s’appliquera dans un premier temps a la région Alsace pour les véhicules au
PTAC>12t, avant de s’étendre ensuite a I'ensemble du pays (hormis les routes déja soumises a
péage) pour les véhicules au PTAC de plus de 3,5t.

C’est la recherche de 'interopérabilité avec les systemes de péages en place actuellement qui a fait
réfléchir sur la possibilité de confier la collecte de la taxe a un acteur privé, sous I'encadrement tres
strict d’'une commission. C’est finalement la société italienne Autostrade per I'ltalia qui a été
retenue pour financer, réaliser, exploiter et maintenir le dispositif de collecte et de contréle de
I’écotaxe. Le co(t de cette prestation est évalué a environ 20% des recettes brutes issues de la taxe.
Le contrat de partenariat a été signé le 20 octobre 2011 et la taxe sera introduite le 20 avril 2013 en
Alsace pour une mise en place nationale le 20 juillet 2013.

Les controles manuels sur le terrain et la répression des fraudes resteront de la seule compétence
de I’Etat (via essentiellement les douanes, mais également la gendarmerie et la police).
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3. Analyse du territoire d’étude.

3.1. La situation logistique actuelle en Bourgogne.

Le périmétre de I’étude est relativement restreint. Comme spécifié par la DREAL, les constats et les
recommandations doivent porter sur le territoire du SCOT de Beaune et Nuits St Georges et des
communes de Chalon et Pagny uniquement. Tout du moins dans un premier temps. Cela étant, les
logiques d’implantation s’observent a une échelle plus importante. S’il existe des spécificités
locales, nous les cherchons a I’échelle régionale. La logique d’implantation locale est a appliquer au
cas particulier des parcs logistiques au périmétre.

3.1.1. La Bourgogne en chiffres.

= 1,637 millions d’'habitants
= 2.5% de la population

SFY « PIB : 43 milliards €
= 2,2% duPIB frangais

frangaise b
{(Rang : 16%) (Rang : 12%)

= 53 habitants/kn? < = PIB par habitant : 24 715 €
{Rang : 22%)

Souwrce  INSEE, chiffres 2003

Source: INSEE, cndfres au 01012000

' Valeur ajoutée brute par branche d'activité

= Superficie: 31 582 km?
* Rang:&°®

pa—— -
u Pomaire
 Secondyite
¥ Tertiaire

* Régions limitrophes : IDF,
Champagne Ardenne, Franche

Compté, Rhéne-Alpes, Rem. La Bourgogne est la 2 région agricole de
Auvergne, Centre. France aprés la Champagne-Ardenne

Scurce: NSEE, chfires 2000

Figure 6 : Chiffres clés de la Bourogne

Trés vaste mais peu peuplée (2,5% de la population frangaise pour une superficie de plus de 31 000
km?2), la Bourgogne est une région a faible densité démographique (22éme rang francais). Avec la 12°
production intérieure brute, la région ne figure pas parmi les grands bassins économiques francais.
Traditionnellement industrielle, la Bourgogne est également marquée par son caractéere rural et sa
population qui reste stable mais vieillit.
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Aprés une phase de croissance entre 2003 et 2007, la crise économique a fait chuter le niveau de
I’emploi du secteur marchand en decga de son niveau de 2000. L'industrie, notamment, a perdu plus
de 33 000 emplois sur la décennie car le contexte de crise n’a fait qu’accentuer le phénomene de
désindustrialisation initié dans les années 1980. Sans surprise, cette désindustrialisation de la
région est principalement due a la baisse de la demande, a la concurrence étrangere et a la
recherche de gains de productivité (source : A. Chatillon, « Mission commune d’information sur la
désindustrialisation des territoires »). D’aprés I'Urssaf et toujours au cours de la décennie 2000-
2010, on constate une baisse d’activité dans tous les principaux secteurs industriels, seuls
I'industrie pharmaceutique et le secteur de I'eau et de la gestion des déchets tirent leur épingle du
jeu, avec un bilan avoisinant les +20% d’emplois.
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Figure 7 : Evolution de I'emploi en Bourgogne au cours de la décennie 2000-2010
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Source : Urssaf

Par ailleurs, le n° 156 de Bourgogne Dimension place la Bourgogne au troisieme rang des régions
francaises les plus touchées par les départs a la retraite avec une prévision de 227 000 départs a la
retraite entre 2006 et 2020, soit un tiers des emplois actuels. Les secteurs les plus touchés étant
I'industrie, I'agriculture et, surtout, la sphére publique de I’éducation et de I'administration.
L'impact de ce phénomene est accentué par I'exode des jeunes dipldmés hors de Bourgogne.

Les diplémes des jeunes de 20-29 ans :
des difficultés pour garder nos jeunes diplomés

& Diplome
supdrieur

W Bace2
®BAC

® CAP-BEP

¥ Pas de
scolarite,
BERC, CEP

Ceux qui sont restes en  Ceux qu sont parts de Zoomn sur les migrants- Zoom sur bes migrants->
BRG la BRG >lle-de-France Rhone-Alpes

Figure 8 : L'exode des jeunes dipldmés. (Source RP 2006 / Insee)

Selon le SRIT de 2007, la région est victime d’un schéma bien connu de désertification : la baisse des
actifs (due aux départs a la retraite et a I’'exode des jeunes) implique une baisse de I'activité, qui fait
diminuer le nombre d’entreprises, ce qui entraine une baisse de I'emploi et des services disponibles
ayant, finalement, pour conséquence de faire fuir les actifs...
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3.1.2. Activité logistique et transport de marchandises en Bourgogne.

Du point de vue de la logistique, la Bourgogne dispose de nombreuses d’infrastructures de
transport et se place directement sur un axe logistique principal en France et en Europe. Le trafic de
transit du fret y est important, car au cceur des grands corridors Nord-Sud, ce qui laisse a penser
que la région est propice a I'implantation de zones d’activités logistiques. La Bourgogne est capable
de proposer un réseau de transport riche, apte a la multi modalité (de nombreux sites offrent une
desserte tri-modale). En revanche, le SRIT de 2007 affirme qu’une réelle politique de renforcement
des polles urbains est nécessaire, sous peine de devenir une simple zone de transit sans pouvoir
économique face a ses deux régions voisines que sont I'lle-de-France et le bassin lyonnais.

Trafic poids lourds total

1000 2000 5000 10000 véhiculesijour

dont trafic poids lourds étrangers

500 1000 2000 4000 véhiculesijour
Documentation CETE de Lyon

Figure 9 : Le positionnement stratégique de la Bourgogne au caeur des échanges francgais et européens.

Or, effectivement, de nombreuses zones d’activité logistiques existent. Exploitant les
infrastructures multimodales de la région (notamment I'axe A6) ainsi que ses disponibilités
foncieres importantes et bénéficiant de colts du foncier avantageux, plusieurs projets ont vu le jour
depuis une dizaine d’années. La juxtaposition de la carte des principaux sites logistiques et de celles
des établissements industriels susceptibles de générer des flux de marchandises fait apparaitre des
liens évidents entre leurs localisations (a nouveau le long de I'axe A6 et a proximité des grandes
agglomérations).
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Principaux sites logistiques Etablissements industriels de 20 salariés et plus :
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En 2009, les exportations sont d’environ 7,5 milliards d’euros, ce qui représente 22% du PIB de la
région, contre une moyenne nationale de 20%. Malgré la crise économique, la Bourgogne est, en
2010, l'une des rares régions francaises a présenter un solde commercial positif a I'international
(+1 111 millions d’euros contre un total de -68 millions d’euros pour I'ensemble du pays). Elle
possede notamment un taux de couverture supérieur a 100% avec chacune des grandes zones
régionales internationales (105% en Europe, 232% en Amérique, 106% en Asie, 419% au Proche et
Moyen Orient...). Les trois premiers produits spécifiques exportés en 2010 sont les produits
sidérurgiques, le bois et articles en bois et les boissons avec respectivement 7,9%, 7,5% et 6,4% des
exportations francaises. (Source : DRDDI.)

Evolution du transport de marchandises en Les flux de marchandises intra-

Bourgogne régionaux sont restés stables en
(du 1er trimestre 2007 au 4eme trimestre 2010) Bourgogne depuis 2007 tandis que les
5 T > ' flux entrants et sortants ont diminué
2 357 \/\ ; depuis 2008, mais la majeure partie
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3.1.3. Les documents de planification.

Les agglomérations de Beaune et Nuits St George sont en train d’élaborer leur Schéma de
Cohérence Territoriale. A ce jour, les grandes orientations sont définies plus ou moins précisément.
Si les directives impactant directement la logistique sont peu nombreuses, on note tout de méme la
volonté de limiter I'offre a de petites unités sur des secteurs identifiés. La zone des Portes de
Beaune notamment est identifiée comme zone d’accueil prioritaire.

Un objectif majeur clairement exprimé dans le pré-projet d’aménagement et de développement
durable (PADD) du SCOT est de fortement limiter la consommation fonciere globale. L’objectif est
de la réduire de -40 a -50% d’ici a 2030 afin de préserver la pérennité économique des filieres
agricoles, viticoles et touristiques ainsi que la qualité des espaces naturels et des paysages. L'impact
d’une telle politique sur I'aménagement des zones économiques et donc sur les implantations
logistiques n’est pas neutre. L'objectif chiffré est une moyenne sur I'ensemble des territoires et la
réduction de la réserve de foncier sera localement beaucoup plus importante.

L'étude des implantations logistiques doit donc permettre, a terme, d’évaluer 'intérét d’'une zone
pour 'accueil d’activités logistiques afin d’identifier celles a préserver et celles a déclasser.

. - .
'»-‘ ‘ B - ;( y ——
Reulle-Vergy |

: B ¢ q o
-usoncourt-le-Bo
_’ﬂ#’ 4

\’\Mg,(\ey-l‘(’as-FuSsey
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Figure 10 : Plan Local d’Urbanisme de Nuits St George.
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1 :Zone d’intérét logistique pour sa desserte autoroutiére.
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Figure 11 : Plan Local d’Urbanisme de Beaune.

2 :Zones d’intérét logistique pour leur desserte autoroutiere.
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3.1.4. Etat des lieux des infrastructures logistiques.
3.1.4.1 Le Schéma Régional des Infrastructures et des Transports de Bourgogne

En juin 2007, le Conseil Régional de Bourgogne a validé son Schéma Régional des Infrastructures et
des Transports (SRIT), valable pour les dix années suivantes, en précisant que « les attentes sont
trés fortes dans le domaine des infrastructures et des transports et les enjeux sont particulierement
importants. Répondre aux besoins de mobilité dans le respect des engagements de Kyoto, réduire la
consommation énergétique et la pollution atmosphérique tout en poursuivant le désenclavement du
territoire et le développement économique sont autant d'objectifs qui nécessitent une approche
nouvelle et concertée. » L'objectif de ce document est donc d’établir des objectifs en matiere de
transport (principalement pour le développement de solutions alternatives a la route) visant a
réduire la consommation énergétique et les émissions polluantes et a désenclaver les territoires.

Les données suivantes sont issues de ce document.

Située au seuil des trois grands bassins versants de la Loire, de la Seine et du Rhone ainsi qu’a
I'interface des deux premiéres régions francaises (ile-de-France et Rhone-Alpes), la Bourgogne a de
tous temps été un lieu d’échanges et de transit entre le Nord (Grande-Bretagne, Benelux,
Allemagne) et le Sud (Italie, Espagne). Elle bénéficie de ce fait de réseaux de transports
particulierement développés. Cette situation privilégiée comporte toutefois des risques pour la
cohésion régionale, son développement économique et son environnement car les grands flux de
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transit ne sont pas forcément porteurs de développement local. Sans politique active de
renforcement des péles urbains, le risque pour la Bourgogne est de devenir une simple zone de
transit, satellite des péles lyonnais et franciliens et dépourvue des moyens de maitrise de son
destin économique.

= Réseau ferroviaire.

Avec 2 000 km de voies ferrées dont 1 500 ouvertes aux voyageurs et 1 000 électrifiées, la Région
Bourgogne est la seconde région francaise pour le nombre de kilometres de voies ferrées par
habitant et la premiére en ce qui concerne les voies électrifiées (chiffres datant de 2002).

Réseau ferré (en 2002)
Km pour 100 000 hab

140
120
100
80
60 -
40
20

B non électrifié
O électrifié

Ce réseau, dense en infrastructures, présente toutefois des insuffisances importantes, tant en
matiére d’aménagement que d’entretien. En effet, toutes les lignes électrifiées assurent des flux
Nord-Sud mais aucune n’assure de liaison transversale. S’ajoute a cela I'interconnexion insuffisante
entre les bassins de la région : la liaison Auxerre-Nevers n’est plus assurée et la liaison Nevers-Dijon
n‘est pas assez attractive en termes de délais. Par ailleurs, une grande partie du réseau
(principalement des lignes moyennes et secondaires) est dans un état médiocre et nécessite des
investissements urgents.

En dehors des gares les plus importantes (Dijon, Chalon, Macon et Nevers) qui relévent du réseau
Grandes lignes, le périmétre du TER Bourgogne comporte 45 gares - la notion de gare étant liée a la
présence de personnel commercial - et une centaine de points d’arrét.

=  Réseau routier.

Avec 660 km d’autoroutes et 1350 km de RN, la région Bourgogne est également la premiére région
de France pour son nombre de kilometres d’autoroute par habitant, double de la moyenne
nationale. Elle posséde plus de 3 000 km de routes aujourd’hui classées a grande circulation.
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Réseau routier principal (en 2002)

Km pour 100 000 hab

B RN (avant transfert)
% O Autoroutes

Le réseau autoroutier bourguignon est particulierement développé pour les liaisons Nord-Sud. A
I'ouest, la vallée de la Sabne concentre les itinéraires autoroutiers en provenance de toute la moitié
Nord de la France, de la Normandie a la Franche-Comté, itinéraires qui convergent tous vers
Beaune. Comme pour le réseau ferroviaire, les liaisons principales sont sur les axes Nord-Sud, aux
dépens des lignes transversales. A nouveau, les liaisons interbassins sont a aménager.

=  Réseau navigable.

La Bourgogne est traversée par 1 000 des 8 500km de voies navigables francaises, constitués a la
fois d’éléments du réseau magistral (voies a forte dimension commerciale) et du réseau
décentralisable (utilisé essentiellement pour la plaisance).

La Sabne, a grand gabarit (4 000 tonnes), relie la Bourgogne au port de Marseille et le port de Pagny
constitue son avant port le plus septentrional. Contrairement au Havre qui est un port de
transbordement, le port de Marseille est un port d’hinterland, ce qui explique I'intérét que porte ce
dernier au développement de la plate forme de Pagny. Par ailleurs, le technoport de Pagny,
bénéficie d’une connexion ferroviaire raccordée a la ligne Dijon — Modane qui fait partie du réseau
Trans-Européen de fret ainsi que d’une connexion autoroutiére.

L’'Yonne permet également a la Bourgogne d’étre connectée aux ports de Rouen et du Havre, méme
si son gabarit est nettement plus faible (de I'ordre de 1 000 tonnes). L'Yonne aval présente une
activité intéressante en matiére de transport de marchandises, avec un trafic annuel d’environ
300000 tonnes. Les principales marchandises transportées sont des minéraux bruts et des
matériaux de construction, avec seulement 15% des échanges pour les céréales. Ces flux sont
essentiellement orientés vers I'aval, I'Yonne étant avant tout une zone d’expédition a destination
du marché francilien.

= Réseau aérien

Le domaine aérien, en revanche, est trés peu développé dans la région et offre des infrastructures
trés modestes. Le SRIT de Bourgogne précise que cette faiblesse vient de la proximité avec les
grands hubs aériens que sont Roissy — Charles de Gaulle et Lyon — Saint-Exupéry, qui a posé la
guestion de l'intérét d’'une plate-forme aéroportuaire de taille significative en Bourgogne. Une
réponse négative a d’abord été primée et a conduit a I'arrét de tout projet et a la dégradation des
installations existantes. Si le projet « Renaissance », initié par le conseil régional en 2006, a pour
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objectif de relancer I'activité aéroportuaire civile en Bourgogne, notamment via I'aéroport de Dijon,
une activité de fret aérien ne semble pas étre envisageable aujourd’hui.

=  Syntheése des infrastructures logistiques en Bourgogne

La représentation ci-dessous illustre bien la richesse de la région en termes d’infrastructures
logistiques routieres et ferroviaires, notamment pour les liaisons Nord-Sud. La présence de ports
fluviomaritimes a grand gabarit sur la Sadne est également a signaler. En revanche, on y voit aussi la
faiblesse des liaisons transversales, a fortiori ferroviaires, ainsi que la pauvreté de la desserte
aérienne.

BELGIQUE

<«

LUXEMBOURG

ALLEMAGNE

SUISSE

B

Nantes

Bordeaux

Kilometers

Port fluvio-maritime & grand gabarit

+ Aéroport

Réseau autoroutier
w——  Réseau express en cours de réalisation @
w— RéseauTGV K

Voie navigable grand gabarit 1 500 t.et+ ;&7

Marseille

Figure 12 : Infrastructures logistiques en Bourgogne
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3.1.4.2 Les grandes orientations du SRIT de Bourgogne (2007-2017).

Avec I'objectif de trouver le meilleur compromis entre développement durable, aménagement du
territoire et développement économique, le SRIT établit un diagnostic basé sur six constats menant
a six axes stratégiques d’actions. Parmi ceux-ci, quatre sont directement liés a la problématique de
la logistique et du transport de marchandises :

= Alors que les émissions de gaz a effet de serre ont globalement diminué en Bourgogne,
celles dues aux transports de marchandises ont cru de 8% entre 1998 et 2002. Le
développement des modes alternatifs a la route doit permettre de réduire la consommation
énergétique et les émissions polluantes et constitue, de fait, un objectif prioritaire. Cela
passe par la modernisation du réseau ferré pour améliorer I'offre ferroviaire ainsi que par le
développement du transport de marchandises par voie d’eau, notamment via la mise en
place d’une nouvelle liaison fluviale a grand gabarit entre la Saéne et la Moselle.

= La Bourgogne ne jouit pas assez de sa position stratégique au coeur des échanges francais et
européens, il apparait donc fondamental de valoriser les atouts de la région a I'extérieur et
de favoriser l'accueil des entreprises. Le SRIT prévoit donc de promouvoir le
développement de I'activité logistique sur les sites intermodaux disponibles mais également
de préparer 'aménagement d’une grande transversale ferroviaire : la Voie Ferrée Centre
Europe Atlantique (VFCEA) qui permettrait d’améliorer la desserte Est-Ouest entre la facade
atlantique et I'Europe Centrale, axe longtemps négligé au profit de I'axe Nord-Sud.

= Effectivement, cette position au cceur des échanges Nord-Sud a créé un déséquilibre avec le
centre de la région, qui ne peut se développer en raison de connexions Est-Ouest tres
faibles, voire inexistantes, et de liaisons internes régionales insuffisantes. L’'amélioration de
la desserte interne, routiere et ferroviaire, permettra de désenclaver cette partie de la
région.

= La Bourgogne, région moyenne a |'échelle de la France et de I'Europe, doit davantage se
tourner vers ses voisins pour mutualiser efforts et équipements afin de gagner en
attractivité nationale et internationale.

3.1.5. Synthése des zones logistiques du périmetre.

En se focalisant sur les zones du périmetre qui illustrent le mieux la problématique étudiée, il s’agit
de vérifier que les criteres d’évaluation de l'intérét logistique d’'une zone sont exhaustifs et
permettent ainsi de qualifier les points faibles comme les points forts de tous les sites des
répondants. Si I'analyse des sites existants révele des facteurs auxquels I'équipe n’aurait pas pensé,
ces derniers viendraient compléter le questionnaire.

Les sites les plus révélateurs aujourd’hui des écarts entre I'offre de surface dans les documents de
planification et la demande sont : PARCOLOG a Beaune et MAGNA PARC a Pagny. Des projets de
zone d’activité a Gevrey Chambertin et a Chalon présentent également des surfaces disponibles
significatives.
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3.1.5.1 PARCOLOG

Situé sur la ZAE Les Portes de Beaune, ce projet lancé en 2005 par le fonds d’investissement
Blackstone et Bouygues construction prévoit trois batiments pour une surface totale de 157 500 m2.
La construction du batiment A (52 758m? divisible en 8 cellules) est lancée a blanc, c’est-a-dire sans
gu’il ait été vendu ou loué a I'avance a un ou plusieurs utilisateurs. Fin 2005, la marque Parcolog est
rachetée par Generali qui achéve le projet et gére aujourd’hui le parc.

Aujourd’hui, seule 1 cellule est occupée par Blasons de Bourgogne (union de 5 coopératives) qui
mutualisent ainsi des flux annuels de 45000 palettes en France comme a I'export.

AB
oUON
NANCY

LYON

Le projet de PARCOLOG.
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Le batiment A.

Hénin Beaumont
Hénin Beaumont 2
L'Isie d'Abeau
Le Mans
Marly-la-Ville
Metz

Mitry Mory
Moussy Le Neuf
Nancy

Orchies

Rennes

Senart

- Parcs Bat. A BaLB
Aire sur la Lys
Amiens
Avignon Loué
Beaune Reste 43900 m*
Bordeaux
Bourg en Bresse Loué
Brétigny / Orge Loué
Dagneux Loué

Love
Loué
Reste 10915 o
Loué
Loué
Loue
Loue
Love
Reste 12 247 o
Loue
Loué

Loue
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« Points forts » de la zone :

La desserte autoroutiére. Le positionnement de la zone d’activité sur le nceud autoroutier
A6-A31 est un atout indéniable.

Contexte administratif plutot favorable : disponibilité du terrain, colt du foncier et, dans
une moindre mesure, la taxe fonciere plus intéressante (mais pas neutre !) que dans les
régions voisines IDF et Rhone-Alpes.

La proximité des avec des infrastructures multimodales (Chalon-Pagny). Méme si ce critére
est bien moins considéré que le réseau routier, il constitue tout de méme un atout pour le
terrain car il sécurise I'avenir.

Bassin d’emploi a priori cohérent. Le pole emploi faisait état début 2012 de 87 demandeurs
d’emploi en catégorie manutention / magasinage a Beaune, 390 a Dijon et 180 a Chalon. Les
implantations de la région semblent ne pas souffrir de la concurrence pour la main d’ceuvre.

« Points faibles » de la zone :

La taille des cellules — environ 8 000m? est depuis I'arrété du 23 décembre 20082, trop

[ J
grande pour étre conforme a la reglementation ICPE rubrique n°1510 (produits ou
matériaux combustibles).

e Bassin de consommation modéré. C'est souvent la partie aval de la logistique qui est
consommatrice d’entrepbts: la distribution. Cette derniere a besoin d’'une bonne
concentration de consommateurs finaux pour se développer.

[}

Densité industrielle et tertiaire modérée. L'utilisateur de l'implantation a besoin de
partenaires potentiels (clients chargeurs si I'on

est prestataire, fournisseurs si l'on est e ﬁf\BL
| otz = Nascy
industriel) et de services disponibles a y ool 5% g W idion . Dot
. L, . . Efi‘unhu Selgique ‘\:;Ei
proximité (maintenance, entretien, /ﬂ Seman e

restauration...)

Le terrain a donc pu susciter un intérét pour les
investisseurs au début au débit des années 2000 alors
qgue la demande en grandes surfaces logistiques était
croissante et que les besoins en logistique exogéne au
barycentre géographique de principaux bassins de
consommation frangais et européens étaient
également prévus a la hausse. Les investisseurs étant
contraints a une grande réactivité pour répondre
rapidement aux consultations des prestataires, cela
justifie parfois la construction en blanc ou en gris.

La crise économique ayant déjoué les pronostics
(chute de I'activité, hausse du prix des carburants...)
les besoins de la logistique exogéne ont été

e rortes (1€ Beaune
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8 Article 5.1. Cellules : « La taille des surfaces des cellules de stockage est limitée de fagcon a réduire la quantité de matiéres combustibles
en feu et d’éviter la propagation du feu d’une cellule a 'autre. La surface maximale des cellules est égale a 3 000 métres carrés en
I'absence de systeme d’extinction automatique d’incendie, ou 6 000 meétres carrés en présence d’'un systéme d’extinction automatique
d’incendie et d’'une étude démontrant que les zones d’effets irréversibles générés par I'incendie de cellule restent a l'intérieur du site. »
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surestimés. On peut étre amenés a penser que les projets de batiments de plus de 40 000m?
étaient destinées a accueillir des distributeurs pour leurs besoin de groupage / dégroupage
régional ou central. De fait, la grande taille des cellules indivisibles de I'offre actuelle est inadaptée
aux besoins de logistique endogene (essentiellement générée par le secteur de la viticulture sur le
périmetre de I’étude) car cette derniere ne géneére pas les flux suffisants pour justifier de
I'investissement dans de grandes plateformes logistiques. Le cas Blasons de Bourgogne fait figure
d’exception. L'utilisation commune d’une cellule de 8 000 m? permet a ses 5 coopératives
indépendantes de mutualiser les co(ts logistiques de stockage et de distribution.

Principales sources : Arnaud Dernoncour ; PARCOLOG.fr ; DTZ France.

3.1.5.2 MAGNA PARK

La zone logistique de Pagny est composée du port Public sur le canal a grand gabarit Rhéne-Sadne,
du Technoport de Pagny exploité par un Syndicat Mixte (SMTP) et enfin de la zone d’activité de la
Porte d’Or. Le tout représente un ensemble foncier d’environ 200ha.

Datant de 2004, le terminal traite aujourd’hui 327 000 tonnes de flux annuels dont la moitié par
voie fluviale. Le syndicat mixte est composé de la Région Bourgogne, du Département de la Cote
d’Or et de la Communauté de Communes Rives de Sadne — Saint Jean de Losne — Seurre. Depuis
I’été 2008, Manuport, filiale d’Euroports-Benelux port Holding, est entré au capital de Pagny
Terminal a hauteur de 34% et en assure la direction générale. En 2009, le Grand port maritime de
Marseille (GPMM) est entré au capital de Pagny Terminal, localisé entre Chalon et Dijon (Est de la
France), a hauteur de 10%, afin d’accroitre son hinterland vers le nord-est et de capter du fret sur
des axes éloignés.

Sur la zone d’activité, 100 ha ont été confiés a Gazeley qui prévoit de construire un « Magna Park ».
En contrepartie de ce don de terrain, un cahier des charges précis engage le développeur a
I'aménagement du terrain. Le projet comporte 15 unités en tri modal correspondant a un total a
terme de 750 000m? d’entrep6ts. Un premier locataire : CFA BUT exploitait un entrep6t de 24
077m? a partir de septembre 2004. Ce dernier utilisait cette plateforme dans un objectif de
logistique d’approvisionnement de la zone Grand-Est. Ce premier entrepdét bati du projet est
aujourd’hui vide. BUT a d( se séparer de ses derniers acquis immobiliers dans le contexte de crise
économique.

Un permis de construire et des autorisations d’exploiter ont été obtenus pour des entrepots de
41 111 m? et de 15 000 m?2.
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Le batiment « BUT ».
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« Points forts » de la zone :

e Sur le plan des infrastructures, la réelle trimodalité de cette zone d’activité est son premier
atout. A I'extrémité nord de I’axe fluvial a grand gabarit Rhéne-Sabdne, et globalement sur
I’axe des flux d’échanges nord-sud, sa position doit lui permettre de jouer un réle important
vis-a-vis des poles économiques du nord-est de la France et de I'Europe, ainsi que de la
facade maritime de MARSEILLE/FOS en tant qu’arriére-port intérieur. L'embranchement fer
possible pour toutes les entreprises s’implantant sur la zone est également un atout
puisqu’elle évite un passage a quai supplémentaire a I'approche du rail. Le changement de
mode route-fer se fait ainsi en une étape tout comme le passage route-eau et fer-eau. Enfin
sa position en bordure d’autoroute A36 et a proximité des autoroutes A6 et A31 n’est pas
pénalisante pour les flux routiers.

e Ensemble foncier important avec aménageur. Les délais de réalisation pour un projet de
batiment de 12 000 a 24 000 m? sous 8 a 10 mois sont standards (hors IDF).

e Pas de voisinage.

« Points faibles » de la zone :

e Eloignement du bassin d’emploi. Comme vu pour le cas de Parcolog, il ne s’agit pas d’un
mangue de main d’ceuvre dans cette région. En revanche, Pagny se situe a 40 minutes de
Dijon, a 30 minutes de Dole et a 25 minutes de Beaune. La zone d’activité est relativement
éloignée des premieres agglomérations et n’est, a priori pas desservie par les transports en
commun. Parmi les prospects les plus récents qui ont manifesté un intérét pour cette zone,
on peut citer les sociétés Intex et Black et Decker qui ont préféré s’installer respectivement
dans I'Ain et a Dole sur des zones non trimodales. Si nous ne connaissons pas les raisons
exactes de ces choix, on peut évoquer I'isolement de la zone de la Porte d’Or.

e Zone de chalandise trés étendue.

e Pas de services disponibles a proximité. La capacité d’accueil de la zone d’activité est
importante mais a ce jour, il n’existe pas de partenaires potentiels déja installés a proximité
de la zone (restauration, maintenance, entretien, services logistiques...)

e Offre de services logistiques peu développée. L'offre intégrée de gestion de la chaine
logistique de bout en bout est aujourd’hui un facteur différenciant non négligeable. Le
syndicat mixte gére et exploite les infrastructures du Technoport, mais il n’existe aucune
offre de commissionnaire de transport ou de 4pL°,

e Eloignement des usines / fournisseurs. Ce point reste néanmoins a vérifier lorsque nous
aurons acces aux données économiques de la région.

e Manque de complémentarité avec le port de Chalon qui se situe a moins de 50 km.

Principales sources: Gazeley; Medlink, Frédéric Lucazeau, CCI21.fr; technoport-pagny-
bourgogne.eu.

° 4th party logistics : offre d’intégration de la chaine logistique. Le terme désigne par extension le prestataire
intégrateur. Ce dernier n’a pas de moyens en propre. Il a la charge d’optimiser une chaine intégrant son
client, les clients du client et les fournisseurs.
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Deux zones logistiques notables sont positionnées a moins de 3 km l'une de I'autre dans le secteur
de Chalon sur Sadne. Il s’agit du port de Chalon et du parc d’activité du Val de Bourgogne qui
accueille le site Distripole.

WMPROPORT &\
Chalon

E'rﬁwm.e Val

de Bourgogne

|-I 1 ’ Il
[ oites— i {

Localisation du parc d’activité Val de Bourgogne et du port de Chalon.

Le port de Chalon est géré par Aproport, le service portuaire de la CCl de Sadne et Loire. D’une
superficie de 55 ha, la plateforme portuaire multimodale dispose de 6,8 ha d’aires de stockage et
de 7 600 m? de surfaces de batiments destinés aux besoins de groupage que génére le multimodal.
Les flux gérés par Chalon représentent environ 1,8 millions de tonnes (données 2010, entrées +
sorties), flux principalement générés par les activités traditionnelles (Céréales; sables et graviers ;
engrais ; aliments pour bétail...).

Le Parc d'Activités du Val de Bourgogne s'étend dans son ensemble sur 220 hectares et sur 4
communes : Saint-Loup-de-Varennes, Sevrey, Varennes-Le-Grand et Saint-Ambreuil. Ce parc
immobilier de 32 hectares propose 110 000 m? de SHON™ répartis en quatre batiments. Les
batiments sont commercialisés a la location (cellules de 6000 m?), & la vente ou en LOAM™
Aujourd’hui, sur les 107 800 m?, 73 972 m? sont disponibles. CEPL (logistique) occupe la moitié du
bat. A et Honeywell (distribution d’EPI™?) occupe la totalité du batiment D.

1% Surface Hors CEuvre Nette.
! Location avec Option d’Achat.

2 Equipements de Protection Individuelle.
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TOTAL
Nombre de postes a 11
quai a e ALt
Longueur de voies 14 B A R
ferrées gérées 20 km 11 km o\ ggm _
Aires de stockage 68ha  48ha
Terménal contensurs et 11,6 ha dont3S5haen  don t “-‘Q:
terre-pleins terminal conteneurs  terminal con 3

o,
Surfaces de batiments 20000m? = 7 600 m? ,}S\@JMW

Aménagement des ports APROPORT.
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Les batiments du DISTRIPOLE en cours de construction (fin 2008).

DETAILS DES SURFACES DES BATIMENTS ET DISPONIBILITES

Batiment Surface totale Disponibilite Sociétés

Une cellule de 11 270 m*® est occupée par
BATIMENT A 22940 m* 11270 m? la societé CEPL (Logistique -30 emplois)
BATIMENT B 40 412 m2 . NOUVEAU : Ce batiment correspond a celui que

pourrait occuper AMAZON prochainement avec sa 3°
22 290 m# plate-forme frangaise.

Occupé par le Groupe HONEYWELL,
BATIMENT D 22 566 m* Aucune leader mondial des équipements de

protection individuelle. 70 emplois sur le site

BATIMENT C 22 290 m*

Source : bourgognedeveloppement.com
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« Points forts » de la zone :
e Services logistiques : existance d’'un commissionnaire de transport présent sur le port de
Chalon : PORTS-INTER.
e Proximité de I'A6.
e Présence du bassin d’emploi chalonnais.
« Points faibles » de la zone :
e Bien qu’a proximité du port de Chalon, le site reste monomodal. L'utilisation des
infrastructures multimodales requiére une approche par la route.

e Densité industrielle et tertiaire modérée.

e Contexte administratif et disponibilité des services a vérifier.

Sources principales : Bernard Paillard, APROPORT, legrandchalon.fr,
bourgognedeveloppement.com.

La cas AMAZON

Le 25 juin 2012, Amazon, 1° cybermarchand au monde, confirme son choix d’implantation pour sa
3° plateforme francaise sur le parc de Val de Bourgogne. Le gourpe américain hésitait avec Beaune.
Retour sur les motivations connues de ce choix :

Sur Le Monde.fr, Frédéric Duval, le directeur des opérations pour Amazon France, déclare avoir
choisi Chalon pour :
- L'implantation (Batiment disponible sur le parc d’activité de Val de Bourgogne)
- Le bassin d’emploi
Le ministre du redressement productif, Arnaud Montebourg, ajoute les atouts suivants :
- Proximité du nceud autoroutier et ferroviaire
- Disponibilité de main d’ceuvre « habituée au travail posté »
Amazon a également pu bénéficier d’aides publiques :
- Prime d’aménagement du territoire (PAT)
- Aides en matiére de service de ramassage des salariés du Grand Chalon

- Investissements dans des créches pour les enfants des femmes qui travailleront chez
Amazon.

Particularité d’Amazon : cette société américaine fait partie des géantsanglo-saxons de l'internet
qui ne sont pas imposés pour le chiffre d’affaires considérable réalisé en France, a I'instar d’Apple
ou Google, car leurs sieéges fiscaux sont implantés dans des pays a fiscalité avantageuse (Irlande,
Luxembourg).
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3.1.6. Promotion des zones logistiques sur le territoire de I’étude.
3.1.6.1 L’exemple de Bourgogne Développement.

Ni administration publique, ni entreprise privée, Bourgogne Développement, I’Agence Régionale de
Développement (ARD) de Bourgogne, a été créée en 2005 par le Conseil régional de Bourgogne
avec les quatre Conseils généraux, les agglomérations et les acteurs du développement
économique (chambres consulaires, syndicats patronaux et salariés, banques, entreprises
citoyennes...).

Bourgogne Développement conseille les entreprises dans leur développement stratégique et a pour
missions de :
= Promouvoir la Bourgogne comme terre d’accueil des investissements extérieurs ;
» Coordonner les actions locales, départementales, régionales et nationales entre les
différentes institutions dans le domaine de I'attractivité ;
= Assurer le suivi des entreprises stratégiques.

Elle accompagne les entreprises au cours de toutes les étapes de leur implantation, depuis I'analyse
stratégique et opérationnelle du projet jusqu’a I'intégration et le déploiement en Bourgogne en
passant par la proposition de la solution (financement, partenaires...) et la coordination du projet
(exécution du projet...). La chaine de valeur de I'agence est décrite par le schéma ci-dessous.

+ Diagnostic :
Temtoires, Fileres, ———p,
COORDINATION * Animation oo heploresd
' = d'un Produit Bourgogne SERVICES | PRESTATIONS
acteurs / partenaires o (stratégique, technologique)
“/ - Ny i‘f.’
Sulvi o\ (N

Agences locales de développement, 1. Analyse strstégque el opérationnelie de projel

Chambros ¢e Commercs ol dindustio

S

‘. L L B B D A DR D D I D R I I N l>

dimplantation ;}' 2 “.' A
4 3 L}J 2 v /)
l & F  Prospection

\ o) dentreprises

) &
s N

Conseils Géndrau 2. Proposition de solubon de développement
onsells Gen X,
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\ £ O
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Suivi des Projets ; o ‘ 3. Cocraination du progt
Entreprises. filéees, laboratoires, Implantation, Extension ‘, I:"'L
P 1 i y )
Poles do compotitivad ammara' d:':zr:ti';:: (J J-I 4. Imbgration ot dépiolamont on Bourgogne
™ _de développament -

‘...................’

Figure 13 : Schéma de la chaine de valeur de Bourgogne Developpement

Au-dela de I'accompagnement des entreprises lors de leurs projets d’implantation, I'activité de
I’'agence Bourgogne Développement s’articule autour de ses nombreuses publications portant sur
les caractéristiques de la région.

Par exemple, une publication en partenariat avec 'ADEME (Agence De I'Environnement et de la
Maitrise de I'Energie) traite de « I'exemplarité » de la Bourgogne en termes de développement
durable (« Les batiments de demain sont en Bourgogne »). L’accent est mis sur la construction de
bureaux a énergie positive a Dijon, de batiments de basse consommation autour des activités de
Santé a Nuits-Saint-Georges ou encore sur la réhabilitation de logements économes en énergie a
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Autun. L'objectif étant de faire de la Bourgogne un territoire d’accueil de projets de batiments
innovants et respectueux de I'environnement.

L’Agence effectue également des missions de prospection en France et a 'international, comme du
3 au 5 avril a Paris, du 16 au 19 avril 8 Copenhague, du 8 au 10 mai a Madrid ou du 26 juin au 1°
juillet en Estonie.

Pour Marc Benner, Président de I’Agence et délégué régional EDF : « Participer a I'amélioration de
I'attractivité des territoires, c’est favoriser et gérer les connexions aux autres territoires en
préservant I'héritage économique passé et travailler correctement, avec toutes les composantes de
la territorialité, a un projet commun stimulant I'innovation. »
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L'objectif de cette enquéte est de vérifier la logique d’implantation du marché a une échelle plus
proche de notre territoire d’étude. Elle doit permettre de mettre en évidence les éventuelles
spécificités régionales vis-a-vis des enseignements tirés de I'analyse bibliographique et de I'état de
I’art au niveau national et européen. Elle peut étre également I'opportunité de sonder le marché
sur son niveau de satisfaction de I'offre actuellement disponible sur le territoire.

3.2.1. Elaboration des questionnaires.

Le périmétre d’étude préconisé en phase 1 doit impliquer tous les acteurs de la Supply Chain en
région. Le recueil de données est donc fait via un questionnaire destiné aux trois groupes que sont
les exploitants d’implantations logistiques, les chargeurs (industriels ou distributeurs) et les
prestataires (3PL™). Le questionnaire comprend une partie commune et une partie spécifique a
chacun. Le répondant est aiguillé automatiquement en fonction de ses réponses.

Objectifs :
B Préparer la phase de recueil de toutes les informations nécessaires a la compréhension des
différentes logiques d’implantation.

B Etablir la stratégie d’analyse de la situation actuelle.

Méthode :
B Structurer le livrable de la phase 1, en déduire les besoins d’analyse pour enfin conclure
sur le besoin de données.

W Effectuer un contréle de cohérence avec les informations recueillies lors de I'étude de la
bibliographie et vérifier la présence de tous items proposés dans le cahier des charges du
maitre d’ouvrage.

B Validation des questionnaires par la DREAL et les sponsors.

3.2.2. Identification des cibles des questionnaires.

Cette étape consiste a élaborer la liste des acteurs a inclure a I’'enquéte.
Objectifs :

B Etablir la liste des destinataires de I'enquéte. Ces dernieres doivent étre les plus larges
possibles si le questionnaire est prévu pour étre diffusé en ligne afin de maximiser les
chances d’obtenir un nombre significatif de réponses.

Méthode :

Le cabinet LASCE Associates est déja en relation avec les principaux prestataires logistiques francais
et européens. Au-dela du recensement des cibles de I'enquéte par annuaires professionnels, les
intervenants LASCE s’appuient sur leurs contacts au sein de groupes tels que GEFCO, GEODIS,
DAHER, SDV etc.

13 3" party Logistics
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La méthode employée consiste également a s’appuyer sur les carnets d’adresses de sponsors
reconnus aupres des acteurs de la logistique en Bourgogne. Ainsi la CCl de Bourgogne est un allié de
choix pour alimenter la liste des destinataires du questionnaire axé industriels et distributeurs. Les
fédérations professionnelles telles TLF (fédération des entreprises de Transport et Logistique de
France), bien connues de nos intervenants, sont, elles, des sources complémentaires de contacts au
sein des prestataires logistiques et transporteurs.

L'ordre de grandeur attendu a I’échelle d’une région peut étre de plusieurs dizaines de contacts
chez les industriels/distributeurs, les prestataires logistiques et les transporteurs, quelques unités
seulement chez les promoteurs immobiliers.

3.2.3. Collecte des résultats.

Une fois les questions définies, il ne reste plus qu’a lancer la phase de recueil de données. Parmi
trois types de questionnaires identifiés, deux d’entre eux peuvent étre diffusés via un outil
d’enquétes en ligne. En effet, les chargeurs et les prestataires impliqués dans la logistique sur le
territoire Beaunois peuvent étre sollicités facilement et en grand nombre via une « e-enquéte ». Ce
type d’enquéte présente divers avantages :

B La qualité: le formulaire de réponse en ligne permet d’encadrer les réponses (choix
multiples et menus déroulants) et améliore ainsi la qualité et ’'homogénéité des données

recueillies.

B La fiabilité : les données renseignées sont plus fiables car ce type d’enquéte supprime les
intermédiaires et leur influence potentielle. De plus, les sondés sont libres de répondre
guand ils le souhaitent et non au moment choisi par I'’enquéteur (il a été constaté que la
plupart des réponses sont faites le soir ou le week-end).

B La rapidité : les réponses peuvent étre consultées en temps réel.

B La portée : la diffusion sur un large échantillon de sondés est simple et peu colteuse.

B L'économie de papier: en supprimant le questionnaire papier, la phase de recueil de
données ne consomme quasiment aucun papier.

Objectif :

B Recueillir les données qui serviront a I’analyse des logiques d’implantations.

Méthode :

Les questionnaires sont mis en ligne sur un serveur sécurisé et indépendant.

Afin d’augmenter le taux de réponse des envois de questionnaires, un mailing type, avec les logos
des sponsors, une accroche et des explications sur le contexte de I'étude est envoyé directement
par les chambres de commerce locales et les fédérations professionnelles. Aprés publication des
guestionnaires, les sponsors sont sollicités pour diffuser largement les questionnaires.

La diffusion des questionnaires est principalement réalisée via un mailing ciblé basé sur les listes
élaborées a |'étape 1.3 a partir d’'une adresse LASCE, mais le taux de retour moyen d’'une enquéte
sponsorisée étant estimé a 10%, si I'échantillon ne semble pas étre suffisamment représentatif, il
est tout a fait envisageable de faire appel a un routeur d’emails qui peut envoyer un mailing a
plusieurs milliers d’entreprises dans la région et les départements limitrophes.
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Des relances sont faites au besoin selon I’évolution du taux de réponses en regard des objectifs
établis en concertation avec le maitre d’ouvrage.
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Questionnaire  Questionnaire Remise du rapport Remise du rapport
validé en ligne d'enquéte v1 d'enquéte deéfinitif

v

Préparation Diffusion, relance et analyse
I] |:| Recherche sponsors D [l I]
I] D |Ccmception ||Mise en ligne | Diffusion active par e-mailing Relance par l'intermediaire des
sponsors par mail / téléphone
Diffusion active par publipostage quand nous ne disposons
pas des adresses e-mail
Diffusion active via la base contacts des experts LASCE. Relance des contacts LASCE par téléphone
Diffusion passive via publication du lien vers le questionnaire sur les sites web des sponsors et les réseaux sociaux
professionnels.
'Au besoin : locationde  } |Au besoin - offre d'un prix ou |
\fichiers pour e-mailing ciblés. | |autre avectirageausort. i
Taux do e des Dépoullament provisoredes | {Au besain  mise ajourdes ]
réponses résultats 'résultats au besoin. ]
9 | e
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20 T '
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5 |7 i

Figure 15 : Récapitulatif des leviers de diffusion de I'e-enquéte.
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3.2.4. Dépouillement des résultats et analyse.

L’outil utilisé permet un traitement automatique des réponses. Plusieurs niveaux de synthese sont
ainsi accessibles sous de multiples formats, facilitant la mise en relief des enseignements.

Le traitement de I'information recueillie a travers I'enquéte en ligne se fait d’'une part de maniére
classique avec un traitement des questions fermées sous forme de tableaux a plat et croisés des
informations renseignées. Un traitement statistique de ces informations étant effectué selon les
corrélations entre les réponses et les variables du questionnaire, donnant lieu a une interprétation
des résultats recueillis et traités. D’autre part, une étude sémantique des questions ouvertes
permet d’analyser les réflexions, critiques et propositions des acteurs privés répondant au
guestionnaire. Les questions ouvertes permettent une plus grande liberté au répondant, les
informations qu’elles contiennent sont précieuses et apportent de nombreux éclairages sur les
themes qu’elles abordent.

Objectifs :
B Permettre de compléter la cartographie des implantations existantes.
B I|dentifier la ou les logiques actuelles d’implantation par filiere.
B Apprécier la tendance de développement.

B Isoler les spécificités locales.

Méthode :

L’outil de sondage est doté de fonctionnalités de dépouillement automatique des réponses. Il rend
possible d’effectuer différentes mises en forme :

Tri a plat : restitue la distribution des différentes réponses obtenues a une question unique. Permet
de dégager des tendances de majorité-minorité par rapport au panel de répondants. Dans le cas de
I’étude des implantations existantes, il peut étre intéressant de regarder la distribution des
réponses par tranche d’age des sites.

Figure 16 : exemple de tri a plat.

Croisement de données : résulte du croisement des résultats obtenus sur deux questions. Le tri
croisé permet de mettre en évidence des différences de comportement sur les sous-populations
étudiées ou I'existence de variables explicatives et de corrélations entre deux variables. Dans le cas
des logiques d’implantation, il peut étre intéressant de croiser le fait ou non d’étre situé sur une
zone planifiée avec le type d’activité ou la surface de I'entrepot.

Analyse k-means : dans la méthode du « k-means », une classe est représentée par son centroide,
gui est une moyenne (souvent pondérée) des objets appartenant a cette classe. Cette analyse, plus
poussée, permet également d’établir des corrélations entre de multiples variables (exemple :
corrélation entre climat et logistique).
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Analyse en Composantes Principales (ACP) : consiste a transformer des variables liées entre elles
(dites "corrélées" en statistique) en nouvelles variables décorrélées les unes des autres. Ces
nouvelles variables sont nommées "composantes principales"”, ou axes. Elle permet de réduire
I'information en un nombre de composantes plus limité que le nombre initial de variables.

(exemple : passage de 5 critéres d’éligibilité d’un terrain a 2 pour classer les entreprises sur une
matrice a 2 dimensions).
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3.2.5. Résultats de I'enquéte

Comme précisé dans le chapitre précédent, nous nous sommes appuyés sur plusieurs canaux de
diffusion du questionnaire, certains actifs (mailing, entretiens téléphoniques), d’autres passifs.

Nous ne sommes donc pas en mesure de connaitre le taux de participation réel. A jour de I'édition
de cette version préliminaire du livrable, 27 entreprises ont répondu au questionnaire. La fiabilité
des résultats de cette version dépend de la dispersion des réponses par question.

Dans les cas ou taux de réponse a une question est trop faible, seule I'analyse qualitative a été
conservée.

3.2.5.1 Le panel de répondants

A quelle catégorie votre entreprise appartient-elle?

Autre (11%)

Industriel (22%)

Transporteur (30%)
Distributeur (19%)

Investisseur/promoteur (7%)
Prestataire logistique (11%)

Le panel de répondants contient toutes les catégories d’acteurs ciblés.

Quel est votre secteur d'activité?

Services aux entreprises. (4%)  Produits de grande consommation. (7%)
Activités financiére ou immobiliere. (79) Batiments et travaux publics. (7%)

Agroalimentaire. (11%)

Pharmacie, chimie et cosmétologie. (4%)

Automobile, aéronautique et espace. (4%)
Grande distribution et commerce. (4%)
Autres industries. (4%)

Agriculture sylviculture, péche. (4%)

Transports et logistique. (44%)

La majorité des répondants appartient au secteur du Transport et de la Logistique.
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Le panel est essentiellement composé de trés petites entreprises...

Quel a été, approximativement, le chiffre d'affaires
généré par votre entreprise en 2011?

Moins de 1ME. ::l 19%

Entre 1 et 15ME. J) 44%
Moins de 10 salariés. J41%(|  Entre 15 et 50ME. % 19%

Entre 11 et 100 salariés. p 30% Entre 50 et 100ME. ; 7%
Entre 101 et 1000 salariés. 22% Entre 100 et 500ME. 7%

Plus de 1000 salariés. 7% Plus de 500M€. | 1 4%

Quelle est lataille de votre entreprise?

... agées de plus del0 ans.

Quel age avotre entreprise aujourd'hui?

Moins de 3 ans. 2:)
Entre et 10 ans. | 11%
Entre 10 et 20 ans. _ i 41%
Plus de 20 ans. J 41%

[

Al

Concernant le statut du personnel employé par le panel, on constate que la proportion de
personnel cadre est inférieure a la moyenne nationale, mais de trés peu si 'on considére la France
de province.

3.2.5.2 Orientation des projets d’implantations

Le panel confirme un besoin principalement tourné vers les petites surfaces.

Méme si les répondants du panel ayant des projets de nouvelles implantations sont peu nombreux,
ceux qui se sont prononcés recherchent majoritairement des surfaces baties de moins de 5000m?
et des surfaces non baties de moins de 12000m?.

Il est a noter que les surfaces d’entreposage aujourd’hui disponibles sur le territoire d’étude sont
de plusieurs dizaines de milliers de m? et sont composées de cellules indivisibles de 6000m?2.

3.2.5.3 Implantation isolées ou implantation sur zone d’activité ?

Parmi les répondants déja implantés dans les départements de la Cote d’Or et de la Sadne et Loire,
la majorité d’entre eux déclare étre implanté sur des zones d’activités économiques, les autres
étant implantés de maniére isolée. La tendance a I'implantation isolée observée ces dernieres
années sur le territoire d’étude n’est pas vérifiée par le panel. Il n’en demeure pas moins qu’il existe
aujourd’hui un écart certain entre la demande locale en matiére de sites logistiques et I'offre
actuelle.

3.2.5.4 Activités réalisées sur les sites

Méme si certaines activités a plus haute valeur ajoutée sont a noter (Reverse logistics, Post-
manufacturing, assemblage, différentiation retardée), les sites logistiques du panel réalisent en
majorité des activités traditionnelles de manutention de stocks (Réception, stockage, préparation
de commandes, expédition).
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La tendance observée a I'échelle nationale et qui n’est pas révélée par le panel de maniére

flagrante montre que les activités réalisées dans les entrep6ts se diversifient pour apporter plus de
valeur ajoutée. Ainsi le ratio nombre d’emplois créés /m? d’entrep6t a tendance a augmenter.

3.2.5.5 Marchandises stockées ou en transit sur les sites

Les utilisateurs d’implantations logistiques de notre panel ont essentiellement besoin de stocker :

Des produits manufacturés

Des produits divers pour la distribution
Des produits industriels semi-finis

Des pieces détachées

Des matiéres premieres

uhwWNE

3.2.5.6 Logistique endogéne ou logistique exogéne ?

La Bourgogne est la premiére origine ainsi que la premiére destination des flux gérés par les
implantations du panel.

Top 3 des origines des flux

1| Bourgogne
Région Lyonnaise
3 | Allemagne — Est de la France

Top 3 des destination des flux

1| Bourgogne
2 | lle-de-France

3 | Allemagne — Est de la France

La Bourgogne est la premiere origine des flux gérés par les implantations du panel. Cela va dans le
sens d’une logistique a dominante endogene sur le territoire d’étude. Cela étant, les flux en
provenance ou a destination des pays frontaliers existent chez la plupart des répondants. Ces flux
sont a prendre en compte, notamment dans |’élaboration des offres de services logistiques.

Les flux des répondants sont, pour la majorité, inférieurs a 10 véhicules/jour.

3.2.5.7 Quels critéres pour le choix d’une implantation ?

AVANT (lors du choix de leur implantation actuelle) AUJOURD'HUI (lors d'une implantation future)
% de % de
répondants Critéres répondants _ Critéres

74% Co(t de location 74% Taxes (fonciére et autres...)

Critéres jugés les 74% Proximité des clients 74% Proximité/accessibilité du réseau autoroutier
plus importants 65% CoUt du foncier (bati ou non bati) 72% Proximité des clients

65% Disponibilité de main d'oeuvre 72% Cout de location

63% Taxes (fonciére et autres...) 71% Disponibilité de main d'oeuvre

88% Acces a un service de restauration collective 76% Proximité de fournisseurs de services divers (hotellerie...)
Criteres jugés les 76% Qual.ité. d,e la desse.rte des tranqurts en. commLin 71% Accé.s é.u!w service.z de rlestauration collfective
moins importants 76% Proximité de fournisseurs de services divers (hot 58% Proximité/accessibilité du réseau fluvial

72% Proximité/accessibilité du réseau ferré 58% Proximité/accessibilité du réseau ferré

71% Proximité de fournisseurs de services logistiques| 53% Qualité de la desserte des transports en commun

Aujourd’hui, ce sont les taxes qui priment dans I'esprit des répondant du panel, lorsqu’il s’agit de
choisir ou s’implanter. La proximité des clients et du réseau routier complétent le podium des
critéres les plus importants. On retrouve ensuite logiquement le co(t de location et la disponibilité
de main d’ceuvre.
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En revanche, la proximité du réseau fluvial et ferré se retrouve parmi les critéres qui ont eu le plus
de réponses « Sans importance », tout comme la proximité de services divers (hotellerie,
restauration...) ou la qualité de la desserte en transports en commun.

3.2.5.8 Opinion sur I'offre immobiliére logistique en Bourgogne

Les réponses du panel illustrent I'écart qui existe aujourd’hui entre I'offre et la demande. La
majorité des personnes qui se prononcent pense que I'offre d'immobilier logistique en Bourgogne
n’est pas adaptée a ses besoins.

Malgré cela, le panel de répondants n’exclut pas pour autant de se tourner vers les zones
logistiques pour ses futurs besoins.
3.2.5.9 Opinion sur les réseaux en Bourgogne

Lorsque I'on interroge le panel sur la qualité des différents réseaux de transport de marchandise,
presque tous se disent satisfaits du réseau routier. Ce n’est pas le cas, en revanche, pour les
infrastructures ferrées et maritimes, jugées de mauvaise qualité.

Lorsqu’il est interrogé sur les colts de ces réseaux, la grande majorité du panel les estime tous trop
colteux, méme si le routier s’en sort un peu mieux que les autres modes.

3.2.5.10 Opinion sur les infrastructures multimodales

L’offre multimodale est également jugée passable par le panel et montre un manque de services
logistiques.

3.2.5.11 Les principaux handicaps des surfaces logistiques en Pays Beaunois.

Réponses libres :

e Localisation inadaptée / éloignement des grands aéroports
e Structures trop importantes

e Manque de personnel qualifié

e Charges et impots

3.2.5.12 Comment améliorer I'offre ?

Les services susceptibles d’intéresser les répondants de I'enquéte sont (par ordre décroissant de
réponses obtenues) :

Prestations de services pour I'import-export.
Recrutement / intérim

Commission de transport

4. Prestations informatiques et télécommunication

w N e

Réponses libres :

e Besoin de petites structures
e Prix
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4. Conclusion.

Bien que le panel de répondants ne permette pas d’établir des régles sur les comportements du
marché bourguignon, ces réponses viennent pour la plupart renforcer I'analyse qui a été faite sur
les zones d’activité au périmetre de I'étude.

Comme beaucoup d’autres en France et en Europe, les parcs logistiques du périmétre d’étude sont
le fruit d’'une démarche opportuniste datant d’'une époque prospére de la logistique durant laquelle
I'offre a explosé. Les investisseurs se sont lancés dans une course aux projets de plateformes de
plus en plus grandes, sites destinés a massier les flux de produits dans une logique de distribution
nationale voire européenne. Ces projets sont voués a servir la logistique exogene et la logistique
exogéne ne tient pas toujours ses promesses. Dans les faits, comme le souligne M. Duong,
président du cabinet Samarcande, « le principal moteur de la logistique est endogene et non pas
exogene ».

Si les investisseurs précédent le marché, les prestataires logistiques et les transporteurs sont
soumis aux impératifs de la demande. Au final, c’est bien le client qui décide de son implantation.
Qu’il soit industriel ou distributeur, il va chercher a s’'implanter au barycentre des co(ts. Le colt du
transport étant devenu cher (et la tendance ne va pas en s’inversant), le barycentre des co(ts s’est
déplacé au plus pres des bassins de consommation et zones de chalandise.

La Bourgogne est aujourd’hui en situation d’offre surabondante en immobilier logistique « prime »,
et cette offre est inadaptée a la logistique endogéne. L'enquéte confirme que le besoin sur le
périmetre d’étude est d’avantage porté sur de petites surfaces. La majorité des entreprises du
territoire d’étude ne sont pas génératrice de flux nécessitant pareilles surfaces. Elles n’ont pas non
plus les moyens de s’offrir les services d’un gestionnaire de parc, ni la maturité logistique suffisante
pour penser a la mutualisation des moyens.

Mettre fin a la logique de développement anarchique.

Plutét que de céder aux logiques opportunistes, les collectivités ont tout intérét a s’inscrire dans
une démarche d’aménagement planifié et concerté. Dans le cas de Beaune / Nuits St George, le
SCOT doit prendre en compte cet impératif. La deuxieme phase de I'étude devra proposer des
outils et indicateurs pour permettre aux collectivités de mieux comprendre et donc de mieux
prendre en compte la logistique dans les documents de planification.

Favoriser le développement de services connexes.

Dans un contexte ou la loi laisse le libre choix de I'emplacement, le succes des aires logistiques
prévues peut difficilement ne dépendre que de la simple identification de zones préférable
d’installation. Si elle souhaite orienter le choix des chargeurs et prestataires, I'administration doit
s’inscrire dans une dynamique génératrice d’innovation. Ceci peut passer par des propositions
supplémentaires de services sur site (gestion commune des déchets, mise en commun de la gestion
de la maintenance), une mise en relation d’acteurs a travers un portail d’échange, une aide au
recrutement de personnel grace a un moyen d’information local, mise en place de navette depuis
I'agglomération en cas d’emplacement en zone rural et a gratuit pour les salariés, développer des
services communs de restauration, de soins d’urgence, etc.
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5. Annexes

5.1. Le transport de marchandises et les Gaz a Effet de Serre : chiffres.
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Le CO, ne représente que 84,2% des GES (Gaz a Effet de Serre) :

Définitions
Gaz a Effet de Serre = 84,2% CO, + 10,4% CH4 + 2,7% NOX + 2,7% o dioxvde d b
PFC + HFC + SF6 2 loxyde de carbone
CH,4 méthane
NOx oxydes d'azote
HFC hydrofluorocarbure
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Capacité annuelle de régénération de la terre: 3 milliards de tonnes par an (rejets actuels de 7
milliards de tonnes par an) 1 litre de gasoil=2,64 kg de CO,0u 3,14 kg de gaz a effet de serre.

Le transport routier de marchandises représente en France 11% des émissions de CO,.

Réduire les emissions de CO, - un défi majeur
|:| Autres0,7%

l:l Maritime (intermmational) 2% Maritime
[ maritime (rieuoas  J 24% - EUICICHINAIEIE

Energie
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- Route 17,1%
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° o [7] aérien(intemational)1,6% | Aérien

[[] Aérienintérieury1,2% 2%

Source - Agence ImemaEionzle o MEnengke, 2002

75% du Transport routier de marchandises est fait sur
une distance inférieure a 150 km (131 km en moyenne)

Les émissions de CO2 :

Mécaniguement liées a la combustion des carburants, les émissions de CO, des transports
dépendent fortement de la circulation routiére, qui représente 93 % des émissions du secteur. Dans
ce domaine, les émissions des transports sur longue période ont connu une croissance modérée
relativement a la circulation : entre 1990 et 2007 les émissions de CO2 de la route ont augmenté de
14,4 % pour une croissance de 29,5 % de la circulation routiére (tous véhicules confondus). Pour
autant, I'absence de véritables énergies de substitution aux moteurs essence et diesel n"ont pas
permis de réductions aussi importantes que dans les autres secteurs ; les transports représentent
désormais 34,2 % des émissions de CO2.
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Le développement de motorisations plus économes en carburants d’une part, la substitution
progressive des moteurs essence par des moteurs diesel, moins émetteurs de CO,, d’autre part, ont
permis de limiter I'impact de la croissance de la circulation routiére. Ces deux phénomeénes
s’accélérent en 2008 suite a la mise en place du bonus-malus a I'achat de véhicules neufs.

Depuis 2000, le ralentissement de la circulation routiere se cumule avec I'amélioration du
rendement énergétique des moteurs, ce qui a permis une stabilisation des émissions de CO2 dues a
la circulation routiere. Par ailleurs, la croissance du taux d’incorporation de biocarburants dans les
carburants utilisés induit une baisse des bilans CO2 du transport routier, puisque les émissions liées
a l'utilisation des biocarburants ne sont pas comptabilisées dans les inventaires.

Les émissions des autres gaz a effet de serre sont en forte croissance

Les transports sont a I'origine de 32 % des émissions de HFC de I'ensemble des secteurs, soit 4,5
millions de tonnes d’équivalent CO2. Leur forte croissance depuis 1990 reflete le développement de
la climatisation des véhicules, notamment des voitures particulieres mais aussi des trains et des
véhicules frigorifiques ; pour ces derniers, la croissance reflete aussi la substitution par des HFC
d’autres produits réfrigérants désormais interdits comme I'ammoniaque. En 2007, leur croissance
est de 7,0 %, comparable aux années précédentes.
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5.1.1. Objectifs du grenelle de I’environnement.
5.1.1.1 Développement durable.

Le développement durable est une conception de I'intérét public qui a peu a peu émergé au XXe
siecle pour se concrétiser dans la définition. Dés 1906, I'idée de Géonomie apparait en Europe
centrale, pour étudier les rapports entre les sociétés humaines et leur environnement naturel.
Aprés la Seconde Guerre Mondiale, le Rapport Meadows et celui du Club de Rome, posent les
premieres briques conceptuelles de I'écologie.
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Ensuite, apparait le concept de développement durable (traduction de Sustainable development),
qui reconsidere la croissance a l'échelle mondiale afin de prendre en compte les aspects
environnementaux généraux d'une planéte globalisée.

Selon la définition proposée en 1987, par la Commission mondiale sur I'environnement et le
développement dans le Rapport Brundtland, le développement durable est :

« Un développement qui répond aux besoins des générations du présent sans compromettre
la capacité des générations futures a répondre aux leurs. Deux concepts sont inhérents a
cette notion : le concept de « besoins », et plus particulierement des besoins essentiels des
plus démunis a qui il convient d’accorder la plus grande priorité, et I'idée des limitations que
'état de nos techniques et de notre organisation sociale impose sur la capacité de
I'environnement a répondre aux besoins actuels et a venir. »

En application du principe de précaution face a la possible urgence d’une crise écologique et sociale
qui se manifesterait de maniere mondialisée (changement climatique, raréfaction des ressources
naturelles avec en particulier le rapprochement du pic pétrolier, écarts entre pays développés et
pays en développement, perte drastique de biodiversité, croissance de la population mondiale,
catastrophes naturelles et industrielles), le développement durable est une réponse de tous les
acteurs (Etats, acteurs économiques, société civile) pour reconsidérer le développement a partir de
trois piliers de la société qui sont '’économique, le social et I’'environnemental, censé regrouper les
aspects de la vie publique.

Tous les secteurs d'activité sont concernés par le développement durable : I'agriculture, l'industrie,
I'habitation, I'organisation familiale, mais aussi les services (finance, tourisme,...) qui, contrairement
a une opinion quelquefois répandue, ne sont pas qu'immatériels.

5.1.1.2 Les leviers publics.

Les pays signataires du protocole de Kyoto s’étaient engagés a réduire d’ici 2010 leurs émissions de
dioxyde de carbone (CO,) de 8% par rapport a leur niveau de 1990. Il existe deux outils concurrents
pour réduire ces émissions, qui sont les taxes et les permis d'émission négociables (PEN) ; chacun
ayant sa légitimité, ses effets pervers et ses champs d’application privilégiés.

Le principe des taxes, qu’elles portent sur I'énergie ou directement sur les émissions (ce qui
demande de mettre en place un dispositif de mesure systématique et précis), est simple : il s’agit
d’inciter les unités de production a réduire leurs émissions en pénalisant ces dernieres. L’écotaxe
est une taxe pigouvienne, du nom de I|’économiste libéral Arthur Cecil Pigou, qui proposa
d’internaliser les « déséconomies » externes, c’est-a-dire les dommages engendrés par |'activité
d’un agent qui en rejette le colt sur la société.

Le principe des permis d’émissions découle de titres échangeables sur le marché, comme des
actions, qui conférent a leur détenteur un « droit a polluer ». Le volume de titres étant contrélé par
les autorités, le systéeme permet de fixer précisément la quantité d’émissions. De plus, sa grande
flexibilité permet de minimiser les colts de la réduction des émissions de dioxyde de carbone : il
permet en effet de réduire d’abord les émissions |la ou il est le moins coliteux de le faire. La
principale différence entre taxes et permis d’émission tient a ce qu’avec les premiéres I'Etat préléve
de l'argent et pas avec les seconds, a condition toutefois que les permis soient initialement
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distribués gratuitement aux entreprises au prorata de leurs émissions passées, et non vendus aux
encheres. Ainsi dans les premiéres, I'argent prélevé peut étre redistribué dans I'’économie de
maniére incitative ou bien dans des infrastructures, comme il est prévu dans le cadre de I'écotaxe
poids lourds.

5.1.1.3 Grenelle de I’environnement.

Comme la stipule I'annexe deux de I'Article 1 de la LOI n°® 2009-967 du 3 aodt 2009 de
programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de I'environnement,

[la loi de Grenelle Environnement],avec la volonté et I'ambition de répondre au constat
partagé et préoccupant d'une urgence écologique, fixe les objectifs et, a ce titre, définit le
cadre d'action, organise la gouvernance a long terme et énonce les instruments de la politique
mise en ceuvre pour lutter contre le changement climatique et s'y adapter, préserver la
biodiversité ainsi que les services qui y sont associés, contribuer a un environnement
respectueux de la santé, préserver et mettre en valeur les paysages. Elle assure un nouveau
modele de développement durable qui respecte I'environnement et se combine avec une
diminution des consommations en énergie, en eau et autres ressources naturelles. Elle
assure une croissance durable sans compromettre les besoins des générations futures.

Les transports représentant environ un tiers des émissions de gaz a effet de serre, ainsi que
d’autres externalités négatives, comme le bruit ou les embouteillages. A la suite, des différents
accords internationaux (Kyoto, Copenhague, Bali), ... qui visent a modifier la structure du transport
pour favoriser un développement durable, les lois Grenelle, prévoient des mesures spécifiques au
transport parmi lesquelles figurent des investissements majeurs, comme la construction de 2 000
km de lignes a grande vitesse, I'extension des réseaux de transports collectifs, avec 1 500 km de
métro et tramway, la construction du canal Seine-Nord, etc. et d’'un autre c6té des recettes comme
la mise en place d’une écotaxe poids lourd pour 2013 pour développer le report modal et la
massification des flux routier de marchandise.

L’étude Xerfi sur les transports et I’écologie précise qu'un des principaux défis du Grenelle est en
effet de transférer une partie du trafic routier de marchandises vers des modes de transport moins
émetteurs en gaz a effet de serre comme le ferroviaire, le fluvial ou le maritime. Le Grenelle
ambitionne ainsi de faire évoluer la part modale du non routier de 14% a 25% a I'échéance 2022.
Un objectif difficilement tenable au vu de la récente crise économique et du déclin chronique du
fret ferroviaire depuis le début de la décennie. A moyen terme une nouvelle dynamique devrait
néanmoins étre insufflée. La mise en place d’autoroutes ferroviaires et maritimes, le
développement du fret a grande vitesse ou la construction du canal Seine Nord Europe joueront
ainsi un réle majeur. L'écoredevance et la taxe carbone imposées au TRM devraient également
contribuer a réduire le différentiel de compétitivité avec les modes alternatifs. Le routier n’en
restera pas moins incontournable et concentrera encore plus de 80% du trafic intérieur de
marchandises d’ici a 2015.

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques

LASCE *' Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

09 Aodt 2012

5.1.2. Principaux ratios techniques.

Le Transport Routier de Marchandises (TRM) varie deux fois plus
Elasticité distance/PIB: 0,20 vite que le PIB.

Elasticité taux de

. 1,02
remplissage/PIB:
Elasticité émissions de 0.20
CO2/PIB: -
Elasticité TRM/PIB
1,97

produits manufacturés:

La croissance du PIB facilite I'optimisation du TRM en matiére
d’émissions de GES en particulier en favorisant le remplissage des véhicules.

CO; en kilogrammes par tonne kilométre
Taux . de Tonnages du véhicule
remplissage

3,5-8 15-25 |35-44
10% 1,60 1,00 (0,40
20% 1,20 0,30 |0,18
40% 0,40 0,17 (0,12
60% 0,30 0,15 |0,08
80% 0,20 0,14 |0,06
100% 0,20 0,13 |0,04

Les véhicules conformes aux normes EURO VI sont moins polluants :

Charge Consomation Eurol Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6

utileen  nominale
- Tares kg  (camion plein) Litres au 100

Moins de 3,5 tonnes 3500 2700 11 11 10,45 10,23 9,9 9,35

Porteurs 2 essieux 12000 8000 25 25 23,75 23,25 22,5 21,25 20,75
Porteurs 3 essieux 21800 12800 34 34 32,3 31,62 30,6 28,9 28,22
Semi remorque 34500 19500 59 29 37,05 36,27 35,1 33,15 231
44 tonnes et spéciaux 44000 24500 42 42 39,9 39,06 37,8 35,7 34,86

La norme EURO VI, obligatoire a partir de 2013, est encore peu répandue :
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Répartition selon EURO
France

2010 2030
§F EUROIl 6,30 -
g § __EURONI 40,80 -
g3 EURO IV 35,60 -
{5” g EUROV 16,70 5,00
og EURO VI 0,60 95,00
Relevés Cofinter 100,00 100,00

. Puissance requise
Vitesse
km/heure pourun .
tracteur+semi-
40 80
50 110
70 120
90 180
110 290
130 450

Les plus gros véhicules font plus de km que les véhicules légers :

La vitesse nécessite une plus grande puissance des moteurs, les véhicules les plus agés

consomment plus.

Consommation en litres/100 km selon la vitesse et le poids

] Poids nominal brut du véhicule en tonnes
Vitesse en
km/heure
14 18 23 27 32 36 41
120 29 32 34 35 37 38 39
105 25 26 28 30 31 33 34
90 20 21 23 25 26 28 29

Consommation des camions porteurs en litres
) Consommation tracteur + semi- 6 6al10 11a19 19a21 Plusde?21
Années .
remorque en litres aux 100 km | tonnes tonnes tonnes tonnes tonnes
1968 50,3 209 264 375 45,8 52,2
1970 46,1 19,1 24,1 34,2 41,5 48,1
1988 42,1 17,3 21,8 31,1 37,6 43,6
1990 39,5 17,1 21,5 30,8 36,5 43,5
1995 38,5 16,7 21,2 30,6 35,4 43,4
2000 37,7 14,5 21,1 29,4 34,7 42,4
2005 36,2 14,2 21 29,1 34,1 41,9
2010 34 14 19 29 34 41
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Kilométrages annuels moyens

Porteurs de Tracteurs de

35a6 6al2 12216 | 16a26 | 18a38 | 40a44
tonnes | tonnes | tonnes | tonnes | tonnes | tonnes

42 000 54 000 60000 | 100000 | 110000 | 120000

m? Part du trafic La France métropolitaine compte 38 millions de m? d’entrepdts
entrepots .. pour une population de 63 millions d’habitants, soit 0,60 m2
par routier \Ana d’entrep6t par habitant.
habitant entrepot
0,10 4,8%
0,20 14,3% Pour une région, il convient de distinguer les flux :
0,
8:28 ig:g;‘: v" Endogénes
0,80 56,8% v' Exogeénes
1,00 62,0% v' Traversant.
1,25 64,7%
1,50 65,0%
2,00 66,6%

Différentes actions permettent de réduire les émissions de GES, on constate |'effet de certaines
actions :

Impact de différentes mesures de réduction des GES

Route Ville

Ecart de consommation par temps
chaud selon le revétement | 6% 11%
asphalte/béton:

Ecarts de consommation aprés

. -5% -3%
formation des conducteurs:

Ecarts de consommation avec suivi

. . -12% -7%
électronique:

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réserveés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques

]_ASCE v Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

Associate 09 Ao(it 2012

Ecarts de consommation pneus a

-0, _10,
faible résistance: 3% 1%

Les scénarios retenus pour le développement du transport sont autour du scénario central :

Reécapitulatif des transports intérieurs
(Scénario central : PIB + 1,9 % par an sur la période 2002 - 2025)

| Woyageurs interurbains

Evolution en volume {milliards de voyageurs = km)

transport intérieur 1980 - 2002 2002 2002 - 2025

tcam en % niveau tcam en %
| Réseau routier national 3.5 302 18
| tant | awloroutes concedees G2 109 2.8
Fer : réseau national 1.5 63 1.5
dont : TGV ns 40 =26
Adrien intérieur 4.4 13,7 1.7
VOYAGEURS TOUS MODES 3.1 379 18

Marchandisas Evolution en volume (milliards de tonnes x km)

transport int&rieur 1980 - 2002 2002 2002 - 2025

fcam en % niveau tcam en %
Transpeort routier 29 257 1,5
Transport ferroviaire -1.2 50 1.2
Transport fluvial -20 6,9 0,5
I MARCHAMDISES TOUS MODES 1.8 314 1,5

Véhicules UbMaires Légess - PTAC 154351}
Avien - Court courrier inf & 1000 km

Avion - Moyen courrier entre 1000 et 4000 km
Avion - Long courrier sup @ 4000 km 1=

Poids Lourds - PTAC 6,12 1091 |

Bateau moyen 33
Train Trection électrique |2

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
gCo2/tkm
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Récapitulatif des transports intérieurs

Hypothése de croissance du PIB de 1,9 % sur la période 2002-2025

En % des Guoy.km par an

Voyageurs interurbains Rappel 2002 Croissance annuelle moyenne 2002-2025
Transport inirieur Fourchette' Moyenne
Réseau routier national™ [1.5;21] 1.8
en Gvoy.km 302 [ 422 ;487 ] 454
Fer (réseau national hors |dF) [1.7:23] 2,0
en Gvay. km &3 [a3;108] 100
BAérien (intérieur) [04:16] 1,0
an Gvay.km 13,7 [150,189] 172
Moyvageurs tous modes [16;20] 1.8
en Gvoy.km 378 [ 542 ;604 ] 572

{1} Probabilité de 10 % de se trouver en dehors de cette fourchette. Les paints de la fourchette ne sont pas equiprobables : la
probabilité est maximum au voisinage de la valeur mayenne,
(2} Réseau routiar national dans sa conliguration de 2002 complété par les nouvellas infrastructures.

En % des Gt.km par an

Marchandises Rappel 2002 Croissance annuelle moyenne 2002-2025
Transport intériaur
Ro Fourchette'" Moyenne
Transpart routier [1.3:1.7] 1.5
an Gt.km 257 [ 343 ;382 ] 363
Transport ferroviaire [-02:181% 0,79
en Gt.km a0 [48:71] 59
Marchandises tous modes [13:1.5] 1,4
en Gt.km 314 [ 418 ;442 ] 431

(1) Probabilita de 10 % de se trouver en dehors de cette fourchette. Les points de la fourchette ne sont pas equiprobables : la
probabilite est maximum au voisinage de la valeur mayeanne.

(2) Compte tenu d'un trafic réalisé de 41 Gtkm en 2005, ces valeurs comespondent & une croissance annuelle moyvenne sur la
période 2005-2025 de 1.9 %/an avec une fourchette de [ 0.8 %'an | 2,8 %wan).

Le transport fluvial

De nouvelles projections & I'horizon 2025 ont été réalisées pour deux scénarios de croissances
sectorielles compatibles avec une croissance du PIB de 1,9 % par an. L'actualisation des projections
conduit & un trafic moyen en 2025 de 10,0 milliards de tonne-km hors projet Seine-Mord Europe, ainsi
gu'une probabilité de 90 % de se situer entre 88 et 11,3 milliards de tonne-km, par rapport & un
volume de transport en 2002 de 6,9 Gt.km. La réalisation du projet Seine-Nord Europe apporterait un
trafic supplémentaire en 2025 de 4,3 milliards de tonne-km. portant le trafic moyen & 14,3 milliards de
tonne-km a cet horizon,
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5.1.3. Les quatre piliers des actions pour diminuer les GES.

Dans une région, les actions de réduction des émissions de GES sont principalement de quatre
types :

2 Innovations Massifier les flux @

Emissions de GES

Multimodal @

& Réglementations

5.1.3.1 Massifier les flux.

Gptimisation des flux
— Rotours & vids
fmplization chsnts
Moluaiesdion
f 142 enfrspiis par habifant
Zanes lopelgues
Plafas-fomas
“_[. Enirepie b velewr gouwlde
\ Sfozians

Logistique inverse

/.: Grganisafion das fansparts ]

j Massifier les flux

ey —

Emissions de GES

cov
— Aves de berwecn
ELy

MNewvesur malénels

\ Frastaion fogishigos

1 Logisfigue wsing

\“I Multimodal %:

5.1.3.1.1 Les enjeux liés aux "marchandises en ville" (extraits de I'étude PREDIT).

Les marchandises représentent 15 a 20% de I'ensemble des déplacements en Véhicules par km
dans une agglomération. Ci-dessous, étude du Prédit reprise ci-dessous.

Toute activité nécessite un transfert de marchandises ; fabriquer, consommer, se distraire, sont
autant de fonctions qui impliquent mécaniquement un déplacement de produits s'inscrivant dans
une chaine logistique formée d'opérations plus ou moins nombreuses, plus ou moins codifiées :
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transfert d'informations, gestion des stocks, conditionnement du produit, transport d'un lieu a un
autre, groupage/dégroupage, ... Qu'un dysfonctionnement ait lieu dans un ou plusieurs de ces
maillons et il y aura une rupture d'approvisionnement, un retard dans la livraison, un risque de
détérioration, un surco(t de mise en service, probléemes qui créent un état de non satisfaction des
individus et des entreprises entrainant irrémédiablement un affaiblissement du systeme d'échange
et donc de la performance de I'agglomération.

La ville ne peut plus ignorer cette composante qui au-dela de ses conséquences sur la congestion
des voies, a un impact direct sur la productivité du commerce de centre-ville, la dynamique des
artisans et sociétés de services, la localisation des entreprises, I'environnement urbain. Pourtant
I'intérét qui leur est accordé est encore loin du "poids" véritable de cette activité quand on sait que
les marchandises représentent approximativement 15 a 20 % de l'ensemble des déplacements
comptabilisés en Véhicules. x Km.'* dans une agglomération (dont environ la moitié se rattache aux
achats des ménages effectués en voiture).

Cette nécessité de prise en considération est aussi motivée par des raisons :

v environnementales : les échanges générent des pollutions et, si I'on considére que le bilan
énergétique est un indicateur pertinent pour mesurer ce type d'effets, il est a noter que les
marchandises participent au compte global des transports urbains a hauteur d'environ un
tiers. Une approche plus précise par émission de polluants (cf. schéma ci-dessous) permet
de mesurer les responsabilités. A I'heure ou les sensibilités sur ce sujet sont de plus en plus
vives, il est indispensable de s'en préoccuper.

Marchandises

Voyageurs

i o <:[||

e R @)

B SAanm e A

v’ urbanistiques : la logistique nécessite des lieux de rupture de charge ou sont réalisés les
actes indispensables a la mise en marché. La position géographique de ces points

4 Source : Données du PNMV. Enquétes et traitements LET
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d'articulations est loin d'étre neutre pour la collectivité. En effet, outre les emplois qui y
sont rattachés, ces installations influent sur la structuration des flux. C'est d'ailleurs au
travers des pratiques immobiliéres que se lisent certainement le mieux les stratégies des
professionnels du secteur puisque le pilotage de la chaine se fait a partir de ces sites.

L'utilité d'une intervention est d'autant plus justifiée que les mouvements sont en constante
augmentation sous la pression de la demande (tendance a la limitation des stocks, donc a la
multiplication des réapprovisionnements) et des nouvelles formes de commercialisation des
produits (livraisons a domicile, e-commerce, ...). Les besoins exprimés par les professionnels
soucieux de répondre aux contraintes du marché évoluent en s'appuyant sur les équipements mis

en place par la collectivité.

Le bon fonctionnement du systeme repose de ce fait sur la qualité de l'articulation entre des
logiques privées et publiques. Toute faiblesse dans I'une ou l'autre de ces composantes rejaillira sur
la vitalité des activités avec, pour les entreprises, la tentation permanente de s'affranchir des
difficultés inhérentes aux espaces fortement urbanisés en allant s'installer en périphérie. Penser
circulation des marchandises en ville et se donner les moyens de satisfaire les exigences de la
demande - ou du moins les intégrer dans l'organisation générale - c'est donc aussi contribuer a la
revitalisation du centre. Ceci est particulierement vrai pour les commerces ; assurer une bonne
desserte des unités de vente situées en ville leur apporte une aide significative face au dynamisme
des grandes surfaces positionnées en banlieue.

Le défi est bien réel quand on mesure le role de la fonction commerciale dans I'animation et le
rayonnement d'une agglomération. Il est a ce sujet intéressant de noter que la productivité directe
des lieux de vente s’affiche comme meilleure dés lors que I'on s’éloigne des zones denses : par
exemple, pour commercialiser une tonne de marchandises en hypermarché situé en périphérie, il
faudra deux fois moins de personnes que dans un supermarché en centre-ville. Par contre, I'énergie
totale consommée pour un méme volume mis en marché est prés de 3 fois supérieure dans le
premier cas™. Tout se passe comme si l'entreprise reportait une partie de ses co(ts
d’approvisionnement (avec les nuisances qui y sont rattachées) vers les usagers et la collectivité.

5.1.3.1.2 Les leviers pour agir.

Pour améliorer l'existant en matiere de livraisons et d'enléevements des marchandises en zone
agglomérée, les différents regards portés montrent qu'il n'y a véritablement que deux types
d'action possibles :

- agir sur la gestion de la voirie urbaine®® (les axes de circulation, les lieux de stationnement*, les
aires de livraison) principalement a l'aide de réglementations relatives aux heures autorisées,
aux conditions d'arrét*, au type de véhicules admis, ... Ici, I'agglomération (au travers des PDU)

5 Source : Etudes « évolution du commerce et utilisation de la voiture » de Beauvais Consultant dans le cadre du
PREDIT.

*voir glossaire

7 Voir sur ce sujet le "Guide technique et juridique pour les livraisons en ville" Editions CELSE. Ouvrage coordonné par le
GART. Avec ADEME, EDF, Gaz de France, AUTF, FCD, TLF, Renault trucks.
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et la commune (par les décisions prises quant aux possibilités d'utiliser les voies) sont
directement concernées'’ ;

- créer des équipements (les Espaces Logistiques Urbains) destinés a optimiser la livraison des
marchandises en ville, sur les plans fonctionnel et environnemental, par la mise en ceuvre de
points de ruptures de charges.

Ces interfaces peuvent étre développées soit par le secteur public, soit par le secteur privé, soit
encore par une coopération entre les deux. Bien évidemment ces deux formes d'intervention
(réglementer, équiper) ne sont pas exclusives et il est méme quasiment indispensable de les
conjuguer si on veut qu'elles soient pleinement efficaces.

Ce guide méthodologique destiné a la mise en ceuvre d'ELU sera centré sur l'organisation des
échanges qui relévent de I'aménagement urbain (espaces publics et/ou privatifs). Nous aborderons
cependant les mesures d'accompagnement qu'il y a lieu d'instaurer tant il est logique de traiter de
l'usage de la voirie quand on s'adresse a une fonction dont les répercussions sur la vie communale
sont omniprésentes.

Pour imager ce besoin, il suffit d'observer les comportements des livreurs et/ou des automobilistes
; les individus ont toujours tendance a chercher le stationnement le plus proche du lieu de
destination et s'il y a laxisme dans la réglementation et son contrdle, il en résulte un blocage des
voies de circulation.

Les ELU devront donc se concevoir dans le contexte général qui régit la circulation des
marchandises, sachant que ce dernier peut (et souvent doit) évoluer afin que ces interfaces
répondent pleinement a leurs objectifs. Une itération entre la définition de I'équipement et
I'affirmation de ce qui est ou non autorisé est indispensable, avec les arbitrages juridiques,
financiers, fonctionnels, qui s'imposent.

5.1.3.1.3 Les acteurs impliqués.

Trois catégories d'acteurs interviennent dans I'élaboration d'une politique "marchandises en ville"
organisée autour des espaces logistiques urbains :

v’ les représentants de I'agglomération qu'ils soient responsables de son fonctionnement (élus
et techniciens) ou simplement habitants (par expression directe ou par le relais
d'associations diverses);

v’ les générateurs de fret' (les "clients") gue sont les commercants, particuliers, artisans et
autres professionnels qui ceuvrent dans le domaine des échanges en aval (réception par le
destinataire) ou en amont (envoi par le chargeur*) ;

17 . . A , . N . , . .
Pour autant, toute réglementation doit étre analysée avec soin quant a ses conséquences ; cet acte d'autorité ne doit
jamais répondre a une approche "brutale" du probleme.

* voir glossaire

8| es représentations de ces acteurs (chambres consulaires, associations professionnelles) ont souvent un réle clé dans
I'avancée de nouvelles solutions et plus encore dans la mise en ceuvre d'équipements. S'il n'y a pas adhésion de leur part
aux projets envisagés, il devient difficile de développer des outils permettant de modifier les pratiques.

* voir glossaire
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v’ les opérateurs qui acheminent ou organisent I'acheminement des produits dans la ville, le
transport étant effectué par compte propre (moyens appartenant au chargeur) ou par
compte d'autrui (intervention d'un professionnel extérieur).

Laisser entierement l'organisation de la desserte aux entreprises est certainement porteur de
risques d'affaiblissement du systéme urbain. A I'évidence les chargeurs comme les transporteurs
doivent évoluer dans un cadre prédéfini par la puissance publique, sans quoi des conflits dans
l'usage de la voirie viendraient mécaniquement affaiblir la productivité globale du réseau. A
I'inverse, une collectivité qui agirait sans concertation avec les professionnels ne saurait identifier
tout ce qui fonde les comportements ; les pratiques s'expliquent toujours par des réalités de terrain
et les ignorer risque grandement de condamner la viabilité d'une nouvelle solution. La pérennité
passe par le dialogue. Ce besoin d'échange entre ceux qui gérent I'espace et ceux qui maitrisent le
fret est d'autant plus utile que les arbitrages a faire dépassent le simple cadre du déplacement et
du stationnement (ce qui est autorisé et ce qui est interdit), ils intéressent ainsi tout
particulierement le domaine de |'aménagement (exemple : localisation des entreprises de
messagerie*, des plates-formes et des entrepots*). Le présent guide aura donc pour ambition de
préciser ce que représentent ces ELU et comment ils s'insérent dans les politiques d'aménagement
et d'organisation des villes ou encore dans les schémas de travail des professionnels concernés.

5.1.3.1.4 Les différents types d'espaces logistiques urbains (ELU).

Comme déja signalé, un espace logistique urbain est une interface permettant de faciliter les
relations entre les envois* et les réceptions, entre la voirie et le lieu d'exploitation, entre la ville et
sa périphérie (plus ou moins lointaine). Ces outils peuvent étre fixes ou mobiles, sur un site ouvert
ou a l'intérieur de batiments. lls ont vocation a recomposer les flux qui parcourent la ville au
bénéfice de tout ou partie des acteurs concernés par les échanges économiques. Si le concept
d'interface destiné a piloter les flux est relativement ancien (les premiéres approches datent d'il y a
une vingtaine d'années'®), peu d'ELU ont véritablement donné lieu a expérimentation.

A l'origine, ces équipements étaient le fruit d'une approche théorique voulant reproduire pour les
échanges de marchandises ce qui était le cas pour les déplacements de personnes ; a savoir : plutét
que de laisser les entreprises privées investir sans orientation ni contréle dans les zones urbaines
denses, regroupons les flux afin de les distribuer selon un schéma permettant de réaliser des
économies de temps tout en évitant de multiplier les véhicules en circulation.

19 . . " . . . .
Du moins pour ce qui est de l'intervention publique dans la mise en ceuvre de ces interfaces, sachant que des bases de
regroupement des marchandises ont depuis fort longtemps été mises en place par les professionnels.

* voir glossaire
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ELU couverture spatiale
Aménageur| Exploitant
Producteur it
INTERURBAIN
plate-forme de mise en marché }
agglomération URBAIN
1.  Zone logistique urbaine ! plate-forme de messagerie (CDU privé) Public Privé
2, Centre de distribution urbaine centre-ville Public Privé
3. Point d'accueil des véhiculés quartier, rue Public Public
4. Poipt d’ itd hand EP”.H‘ [ £
. Point d"accuell des marchand|ses 3 > -
T batiment Public Public
5. “Hoite™ logisti{jue urbaine Privé Privé
Consommateur

Dans la pratique, ce principe a priori séduisant s'est avéré tres difficile a mettre en ceuvre du fait de
la multiplicité des cas rencontrés (contrairement aux voyageurs qui, en dehors de la géographie des
déplacements, répondent a des représentations globalement proches). Les écueils rencontrés sont
nombreux :

v’ les envois sont trés disparates quant a leurs formes et aux exigences qui s'y rattachent (du
petit colis* au camion complet, du régulier a I'exceptionnel, du produit de base a des
marchandises extrémement colteuses, ...) ;

v l'acte de transport est accompagné d'autres opérations, celles-ci pouvant prendre divers
aspects et étre obligées ou spécifiques au client (récépissé, paiement, retour d'emballages
ou de produits, prise de commande, ...) ;

v le parcours urbain s'inscrit dans une chaine plus large qu'il y a lieu de maitriser
administrativement, commercialement, juridiquement. Les aspects « localisation » sont
aujourd'hui fondamentaux et il est souvent impératif d'avoir un suivi de bout en bout.

Ces raisons ont certainement freiné I'apparition de systémes centralisant les envois. C'est pour cela
qgu'au fil du temps, les solutions se sont affinées et que I'on a vu apparaitre différentes catégories
d'équipements.

On distingue ainsi, selon leur couverture spatiale et fonctionnelle d'application, 5 grands groupes
d'ELU ayant des objectifs nettement différenciés.

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réserveés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



LASCE ¥

Associate

Etude des implantations logistiques
Livrable 1.7 : Rapport de phase 1
09 Aot 2012

ELU

INTERURBAIN / URBAIN

Zone logistique urbaine

Centre de distribution urbaine

agglomération |

Point d'accueil des véhicules

quartier, nie |

Point d'accueil des marchandises

“Boite" loglstique urbaine

couverture fonctionnelle

missions premiéres
de I'ELU

Orienter les investissements
dey prestatairey

Limiter le nombre d’utllitaires

en circulation

Diminuer les problémes de

stationnement

Faciliter la desserte en créant
an nouvean service urbain

Etablir le lien transporteur
client sans présence simullanée

Intervention
publique

urbanisme
aménagement

organisation
réglementation

équipement
contrile

JSaclliration
gesrion

positionnement
accompagnement
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5.1.3.1.5 Les zones logistiques urbaines (ZLU)

Investissements immobiliers limités Foncier  stratégique donc  plus

Sans ZLU Avec ZLU coliteux

Cofits environnementaux élevés . .
Meilleure maitrise des temps

Colts de desserte élevés Meilleure adaptation du matériel
Facilite les synergies entre opérateurs

Surcharge  du  réseau ,,..oesssesemsessenen,

[
~  Zone X = e, = Zone x o,
= X
/| =
X
‘.
X
N .
X . ""'~... paenet®t X .
Clients Clients
=
Prestataire Prestataire

Eloignement des clients et dispersion Rassemblement des prestataires et

des professions de la logistique Insertion a proximité du centre

Finalité

» Localiser les acteurs de la logistique urbaine a proximité de leurs clients afin de limiter les mouvements
de véhicules.

» Plus l'interface est proche de la zone d'intervention, moins on aura de véhicules utilitaires (avec une
traduction positive sur la circulation, I'environnement, I'économie).

Caractérisation

Ces zones sont dédiées a accueillir les activités liées a la livraison des marchandises nécessaires au
fonctionnement de la ville (et a quelques "traitements" tels le stockage courte durée). Il s'agit d'ouvrir
des espaces afin que puissent s'installer les professionnels de la logistique urbaine. Seule la
localisation des interfaces change, les pratiques de livraison et enlévements restent
identiques. Les sites d'accueil, situés de préférence dans des zones desservies par des transports
multimodaux, peuvent avoir des représentations diverses telles que : zones d'activités spécialisées
(foncier ciblé pour ces meétiers), gares ferroviaires (qui ont longtemps été le point privilégié
d'installation des messagers), ports fluviaux (dans les villes desservies par la voie d'eau), marchés
d'intérét national (MIN, dont le rdle d'approvisionnement des villes en fruits et Iégumes peut étre élargi
a d'autres types de produits), "hétels logistiques” (batiments situés en agglomération). Chaque zone
logistique urbaine (ZLU) est dimensionnée par la demande confrontée a l'offre disponible. Elles
impliquent obligatoirement une intervention des pouvoirs publics — les aménageurs — qui sont
les prescripteurs des documents régissant les installations (notamment au travers des PLU).
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5.1.3.1.6 Les centres de distribution urbaine (CDU)

Sans CDU Multiples mouvements qui perturbent Avec CDU Rationalisation des parcours de
le fonctionnement de la ville (y livraison (et réciproquement pour les
compris la desserte en marchandises) enlévements). Mais création d’une

N et participent & la dégradation de N rupture de charge supplémentaire

Péné I’environnement. (s (donc surcodt).

énétrante Pénétrante

\ P o
) centrale

x Clients

N

Zone
centrale

x Clients
Mouvement

Dispersion des véhicules selon
des logiques propres a chaque prestataire

Centralisation des opérations avec
délégation de la desserte a un seul opérateur

Finalité

» Gérer les flux qui parcourent la ville en les canalisant vers un site ou sont groupées /
dégroupées20 les marchandises avant que se réalise la relation terminale (ou origine).

» L'ordonnancement des dessertes selon une logique technique permet de limiter les perturbations
qui dégradent I'image de la ville a certaines périodes de la journée.

Caractérisation

Les plates-formes de rassemblement des marchandises a destination ou en provenance du centre-
ville mises en ceuvre a l'initiative de structures publiques sont habituellement nommées "centres de
distribution urbaine" (CDU). La vocation de ces outils est de desservir I'ensemble des zones denses
durant les heures problématiques (notamment la période comprise entre 9 h et 12 h). Ce type
d'équipement est concu comme un service public de distribution des marchandises. Il modifie
I'organisation traditionnelle en intégrant dans la chaine logistique un opérateur nouveau (qui
joue le role de sous-traitant du prestataire réalisant la liaison principale). Ceci impose une
recomposition des procédures pour permettre de garantir la continuité administrative et financiére des
opérations. A l'instar de ce que I'on trouve dans le transport de personnes, les autorités publiques
concedent généralement a une entreprise privée l'exploitation du CDU selon un cahier des
charges précisant les conditions de transport (heures, types de véhicules, ...).

20 P " - . . .
Opérations de "cross-docking" selon la terminologie anglaise.
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5.1.3.1.7

Les points d'accueil des véhicules (PAV)21

Dans les zones problématiques, les
véhicules utilitaires contribuent &
aggraver le déficit d’accessibilité.
Faute de place disponible, ils se
positionnent sur rue au plus pres du
“client”.

Sans ELP

Des places réservées et sécurisées sont
mises a disposition des transporteurs.
Ces derniers acheminent a pied depuis
I’ELP les envois (éventuellement avec
I’aide de moyens mis a disposition ou
du personnel affecté)

Avec ELP

o

1
Clinnta . |
=

X client X client | |

iy, T i,

Affectation d’un espace dédié qui permet
de desservir une zone de 100 m de rayon

Stationnement perturbateur durant
I’opération de livraison ou enlévement

Finalité

» Créer des points d'accueil pour les utilitaires afin de faciliter leur arrét et limiter les génes
apportées aux autres usagers de la voirie.

» Le stationnement pour livraison est un des aspects le plus négatifs de la logistique urbaine. Il se
réalise majoritairement en marge des regles en vigueur en laissant une impression d'anarchie.
Une offre créée sur la base des attentes des prestataires est de nature a accroitre la productivité
des véhicules (moins de temps perdu en circulation).

Caractérisation

Ces lieux sont beaucoup plus que de simples aires de stationnement. lls sont, durant leur période de
fonctionnement, garantis libres d'accés et gardiennés afin que les chauffeurs-livreurs puissent
rayonner en toute sécurité pour aller apporter ou récupérer les marchandises.

Ces équipements ne modifient en rien la relation transporteur - client, les séquences sont les
mémes que dans une desserte classique ; seul est allongé le parcours effectué a pied (une aide
pouvant étre apportée par du personnel ou des moyens de manutention). Un PAV est basé sur
I'affectation a certaines heures de la journée (celles ou la circulation des marchandises est la plus
intense) d'une partie de la voirie au stationnement des véhicules utilitaires. L'intervention des
pouvoirs publics est donc a la base de ce type d'opération qui vise a substituer un "long temps"
dans le véhicule (prisonnier de la congestion urbaine) avec une courte liaison pédestre a un "court
temps" dans le véhicule (des places étant réservées) avec un allongement du parcours effectué a
pied.

2 Nommés ELP — Espaces Logistiques de Proximité — a Bordeaux, ville qui a expérimenté cet outil
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5.1.3.1.8 Les points d'accueil des marchandises (PAM)

Les approvisionnements et enlévements Les envois sont acheminés (si possible

Sans PAM | sont confrontés a un espace contraint Avec PAM | hors période de pointe) sur une base située
(étroitesse des rues, forts mouvements de a proximité des clients. Ces derniers
personnes, ...) durant les heures ou le réalisent eux-mémes la liaison avec le site
transport est effectué habituellement. (ou la confie & un prestataire)

% Client = % Client
[ Véhicule Utilitaire i : ‘ [ Véhicule Utilitaire
Les utilitaires ont des difficultés pour assurer Le parcours terminal (ou origine) depuis la
la relation avec leurs clients (heures, lieux) base (PAL) est pris en charge par le client
Finalité

» Concentrer les envois a destination ou en provenance d'une zone difficile d'acces (rue,
place, ...) dans un lieu équipé pour les recevaoir.

» La dynamique et/ou la topographie de certains quartiers peut rendre délicate leur desserte avec
perte d'attractivité si aucune solution n'est apportée a la réalisation des échanges. Des points
relais judicieusement positionnés peuvent satisfaire les besoins.

Caractérisation

Le principe est relativement simple : le transporteur ne se rend pas chez le client, mais en un
point bien identifié ou sont déposés les envois. Ces interfaces se substituent au destinataire
(ou expéditeur) pour éviter les "derniers métres" ; le découplage est spatial (transfert du
point d'arrivée ou de départ de I'envoi) et temporaire (apport ou récupération a une heure
en accord avec les intéréts des deux parties). Les relations entre le PAM et le client urbain
peuvent se concevoir de multiples facons (avec intervention ou non de véhicules, de
prestataires, de prét d'engins de manutention) et couvrir une gamme plus ou moins large de
produits (depuis le colis carton classique jusqu'aux emballages en retour ou destinées a la
destruction). Il est aussi tout a fait envisageable d'accoler d'autres services urbains en ces
lieux (vente de tickets divers, abonnements, ..). Ce sont les structures privées
(professionnels ou non du transport) qui sont les principales promotrices de ces outils qui
se rapprochent de ceux qui étaient fort répandus il y a encore quelques années : les
"bureaux de ville".
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5.1.3.1.9 Les boites logistiques urbaines (BLU)

Sans BLU | e e e | AVec BLU | o o mampenime
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Relation physique nécessaire entre le Dépit d es envois dans une “boite”™, en
transporteur et le client (ou son représentant) dehors de la présence du client

Finalité

» Mettre en ceuvre une interface qui relie le transporteur et le client sans que la présence d'une
personne sur le lieu de transfert soit requise.

» L'intérét de ces outils est lié a la maitrise du temps ; en effet la notion d'heure de livraison est
particulierement importante pour tous les acteurs du systéme (avec bien souvent des intéréts
opposeés). La présence de "boites" qui font relais entre le transporteur et le client peut résoudre
ces approches contradictoires.

Caractérisation

Les "boites logistiques urbaines" (BLU) peuvent étre fixes (sas* consignes, box a colis ....) ou
mobiles (contenants a formes et dimensions variables). Elles sont implantées en des lieux
stratégiques - privés (commerces, immeuble d'habitation, ...) ou publics (gare, parking, ...) - faciles
d'acceés pour les clients. La livraison & domicile pourrait se développer par ce moyen a condition qu’un
maillage du territoire urbain et leur usage par de multiples opérateurs soient favorisés.

La procédure classique (réception du colis / reconnaissance de la livraison) est ici changée.
Ceci impligue une déconnexion des opérations de transport et d'administration de l'envoi, cette
derniére se faisant en général avec un décalage dans le temps minime (n'excédant quasiment jamais
2 jours et relevant le plus souvent de quelques heures).

Les BLU sont certainement les espaces logistiques urbains qui nécessitent le moins
I'intervention de la collectivité. Notons aussi que ces équipements qui se déclinent sous des formes
multiples (locaux, casiers, automates, ...) sont particulierement adaptées aux ventes "en ligne" (e-
commerce). Ce qui explique aussi que parmi les ELU, ces équipements sont ceux qui, aujourd’hui, se
développent le plus vite, notamment sous I'impulsion de concepteurs et d’investisseurs privés.

5.1.3.1.10 Comparatif entre ces équipements.

Les diverses représentations d'ELU se rattachent a des objectifs, des moyens, des effets,
globalement forts différents. Pour situer toutes ces interfaces et rapprocher leurs finalités nous
proposons le tableau suivant
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Type d'ELU Principaux objectifs Modification de la Volontarisme politique | Implication des opérateurs
recherchés chaine logistique privés
Diminuer le nombre de | Aucun changement | Nécessite une Concerne les
ZLU véhicules utilitaires sur les | dans les pratiques, ni | intervention a deux messagers et plus
pénétrantes. chez le transporteur, ni | niveaux: généralement tous
Améliorer la productivité | chez le client. - dans les plans les logisticiens
des opérations de desserte d'urbanisme urbains (stocks,
urbaine - dans la maitrise services apres-vente, ...).
du foncier.
Limiter les conflits entre | Création d'une Colts de Systeme
cbu usagers de la voirie | rupture dans le lien fonctionnement "transparent" pour
publique. transporteur/client. relativement le client (dés lors
Améliorer I'environnement | Nécessité de importants. que sont réglés les
urbain rétablir les circuits Demande un fort problémes de suivis
d'administration des | engagement. documentaires et
envois. financiers).
Faciliter le stationnement | Aucune Montant faible pour Il est nécessaire
PAV des véhicules utilitaires et | modification pour I'investissement et que les messagers
limiter les génes qu'ils | le destinataire (ou modeste pour le soient impliqués
apportent. |'expéditeur). fonctionnement. dans le montage de
Réduire le temps | Le transporteur Equipement qui I'opération.
d'approche. allonge le parcours peut étre déplacé
effectué a pied. (voire supprimé).
- Répondre aux besoins de | Ce schéma déplace Important travail de La mobilisation des acteurs
PAM zones difficiles d'acces le lieu de livraison concertation avec en faveur d'une telle
- Satisfaire des clients qui | terminale (ou les acteurs solution est indispensable
sont peu disponibles d'envoi). concernés pour en assurer le
L'information doit (transporteurs, succes.
étre adaptée. clients).
Permettre de livrer ou | Comme dans le cas Faible (voire nulle) Ces équipements
BLU d’enlever des | précédent,ilya implication des sont généralement
marchandises sans la | modification du pouvoirs publics. mis en ceuvre par
présence du client. point (et souvent de des entreprises
Rendre possible la | I'neure) de mise a spécialisées. L'aspect
desserte dans les périodes | disposition. Le "marché"
peu circulées. client doit étre est déterminant.
averti.
5.1.3.1.11  Objectifs généraux

On voit ainsi que les ELU couvrent des champs tres larges avec de multiples ambitions qui président
a leur mise en ceuvre. A titre purement indicatif, sachant que chaque cas est particulier et nécessite
une analyse approfondie, nous pouvons fixer des objectifs a chaque interface :

= améliorer I'image du centre-ville (moins de nuisances) ; les équipements visés seront alors
préférentiellement les ZLU, CDU ;

= contribuer a la dynamique des zones denses (performance économique) ; les outils sont plus
ciblés et peuvent étre des PAM, BLU ;

= aider a l'organisation des chaines logistiques (meilleure intégration) ; l'insertion dans la ville
des professionnels sera favorisée par des ZLU, PAV ;

= fluidifier la circulation (aspects fonctionnels) ; la diminution des blocages imputables au
stationnement anarchique est permise grace a des PAV et CDU ;

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques

LASCE *" Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

09 Aot 2012

= répondre a des demandes spécifiques (desserte clients) ; I'ouverture des périodes d'approche
du centre-ville est possible par insertion de PAM, BLU.

(Fin de la reproduction de I’étude du PREDIT)

5.1.3.1.12 Les entrepoOts.

Les principaux effets des entrepots sont :

e Massification des flux (groupage réception et expédition)

e Permettre la mutualisation des stocks et des circuits de livraison
e Spécialiser les transports en longue distance et distribution

e Augmente la taille moyenne des véhicules

e Augmente le taux de remplissage des véhicules

e Mise en commun et réduction des stocks (effet LME)

e Réduction des retours a vide

e Permettre le multimodal

e Professionnalisation de la logistique

Emplots directs

Taille ¢es envois

Flux amants / Destnataire unigue

-\ Effets réseaux logistigues

Empiois indirects

Activités logistques

Economies logistiques

Massifier les flux

Cptimisaton des toumées

S

Réducson des ¢élais
Vot ouie Flux distnbuton / Mutuzlisation des tournées
Réduction des stocks A
Choix moda! optimal \_ Reverse loglstoue
Impdts elfaxes locaux
N Fencier
Afrattiie régionale [N
Engorgements routiers
Disponiblié el peix ces transports Impact des entrepots
Déplatement des personneis

Emplcis en entrepdt

Externalités négatives Séeuritd, accidents, poliutions, incandies.

Empiols valewr ajoutée

Esthétique

Emglois services Création d'emplois

Infrastructiyres roudéres

Empials Indlrects

GES du sit2
Empiois ransports

Appeovisiannement de lentrepdt
Tallle des envels Flux de camions r/ Distnbutan au ¢épar du sife
Taux de remplissage \ . Réduction GES \ Fluxinter-sites

Choix modal

Au total, les émissions de GES baissent dans une région équipée en entrepots.
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5.1.3.1.13 La massification des flux.

La massification des flux est un moyen essentiel du fait de la dispersion actuelle des flux, qui se
traduit par des véhicules de plus faible tonnages et dont le taux de remplissage n’est pas optimal. Par
exemple, les émissions de GES par tonnes x km sont divisées par quatre entre une tonne transportée
dans un camion de moins de 3,5 tonnes rempli a 60% et un camion de 38 tonnes rempli a 90%. La
création d’entrepdts justifie la massification des flux et permet de séparer les flux de tournées
locales des flux d’approvisionnement a longue distance.

Le tarif définitif de I"écotaxe est plus compétitif a la tonne x kilometre pour les gros véhicules. Les
zones industrielles peuvent se spécialiser par filiere et faciliter ainsi les regroupements de flux.

Favoriser les camions de 44 tonnes améliore la compétitivité et réduit les émissions de GES, ils sont
actuellement autorisés pour I'agroalimentaire, filiere importante en Bourgogne. L'article R312 du
code de la route définit les cas particulier d’utilisation de véhicules dont le poids total roulant peut
dépasser 40 tonnes (sans excéder 44 tonnes).

Aider les entreprises a se regrouper pour la logistique, et développer la GMA (Gestion Mutualisée
des Approvisionnement).

Création d’une bourse de capacité de fret, le principe est de déclarer une capacité de véhicules lors
de retours pour en améliorer le taux de chargement.

La massification des flux peut réduire les émissions de GES de 20 a 30% et réduire les colts de
transports de 15 a 20%.

5.1.3.2 Développer le transport multimodal.

Un autre moyen de réduire les émissions de GES concerne I'amélioration de la part de marché du
fret ferroviaire, qui constitue un objectif majeur de la politique nationale. Le réseau ferroviaire en
Bourgogne est assez dense. Des filieres pourraient concentrer les transports pour justifier de trains
complets rentables. Le transport combiné peut étre développé.

I Massifier les flux }-u

Transport combiné I<

Distances

" Emissions de GES

Plates-formes multimodales ’

' \ Ferroviaire
-: Multimodal i Infrastructures |€ Fluvial

Routiére

OFP

Portuaires
Performances < ] )
Aéroportuaire

Les flux ferroviaires les plus rentables sont des flux a plus de 400 km et de plus de 100000 tonnes
par an.
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Emissions de CO, par mode de transport

1 kg de pétrole pour transporter une tonne de marchandises

Km, si Km, si
kg de CO, par tonne/km L . Mode de transport
optimisé dégradé
Materne.ls., eque_ments Conditions dégradées
et conditions optimales
0,022 0,040 140 80 Maritime
0,025 0,050 127 65 fluvial
0,028 0,045 111 70 train complet
0,038 0,055 83 60 transport combiné
0,048 0,080 65 40 wagon isolé
0,054 0,400 58 15 poids lourds > 25 tonnes
0,112 0,550 28 10 poids lourds de 3,5 tonnes
Vénicules utllitalres légers | 1103
Avion court courrier 1026
Avion moyen courrier 997
Avion long courrier 481
Polds lourds 6 a 11t 435
Poids lowrds114 21t ) 221
Polds lourds 21433 t 196
Traln dlesel 1 55
Bateau moyen (fluvial) 38
Train éléctrique (*) |2
0 200 400 600 800 1000 1200
(") s electneite 100% EOF / Tratement Xerfi (sources pnmares : Ademe, RATP et SNCF. données 2003)
Fer Route Fer-Route-VN
Agrulue 3% 105 21
Agroalimentair 9 140 151
Combustibles 35 86 116
Minerais etmétaux ferreux B4 68 9
Minerais et métauxnon ferreux 152 5 5
Produits métallurgiques ferreux 302 1 26
Produits métallrgiques non fereu 613 15 u8
Minéraux 235 3 39
Matiéres premiéres chimie b)) 108 164
Engris M % 101
Chimiedebase b 191 »
Pitedpapie ‘ 20 13 158
Aiesprciscinie Ei 0 9
Matéreletautes roduts manufactrés 5% 151 166
 Ensemble EL 8 %
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Le gouvernement souhaite lancer des opérateurs ferroviaires de proximité. Ces opérateurs de
petite taille ont vocation a faire circuler des marchandises massifiées jusqu’a ou a partir d’un point
d’échange avec un opérateur ferroviaire longue distance. lls constituent ainsi un moyen de
flexibiliser, de revitaliser et d'élargir le marché du fret ferroviaire.

Qu'est-ce qu'un Opérateur Ferroviaire de Proximité ?

Un OFP est une PME ferroviaire qui offre des services ferroviaires de fret de proximité sur le réseau
ferré national dans des territoires de trafic peu dense et dans les ports.

Il peut accomplir deux types d'activité :

v’ Le service de transport sur courte distance. Un opérateur ferroviaire de proximité (OFP) a
vocation a faire circuler des trains sur une courte distance en tout ou partie sur le réseau
ferré national. Des lots de wagons: les wagons appartiennent a plusieurs clients et I'OFP les
rassemble jusqu’a un point d’échange avec un opérateur ferroviaire longue distance ou les
récupéere depuis ce point pour les distribuer aux clients. Des trains entiers, trains dont tous
les wagons appartiennent au méme client, plus spécialement si les opérateurs ferroviaires
qui préexistent se désengagent du trafic local.

v’ La gestion de l'infrastructure pour le compte de Réseau ferré de France. Au-dela de |'activité
de transport, I'OFP a la possibilité, dans certains cas, de prendre en charge |'exploitation des
infrastructures locales (entretien des voies et ouvrages d’une part, gestion des circulations
d’autre part).

Pour faire circuler un train d'un point a un autre du réseau ferré national a un moment donné, il
faut obtenir des capacités d'infrastructure, ou sillons.

La gestion des lignes fret a faible trafic par convention avec RFF :

La loi n° 2009-1503 du 8 décembre 2009 relatives a 'organisation et a la régulation des transports
ferroviaires et portant diverses dispositions relatives aux transports autorise RFF a déléguer a un
OFP la gestion de lignes fret a faible trafic. Son article 4 prévoit :
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« Pour des lignes a faible trafic réservé au transport de marchandises, RFF peut confier
par convention ces missions® & toute personne selon les mémes objectifs et principes de
gestion [que ceux qui s’appliquent a la SNCF en tant que gestionnaire d’infrastructure
délégué]. »

Cette disposition permet, dans un objectif d’optimisation des moyens techniques et humains, un
niveau d’exploitation et une gestion économiquement compatibles avec le volume de trafic des
OFP. L'OFP peut donc proposer a RFF d'exploiter lui-méme la ou les lignes du réseau ferré national
de son choix mais les voies restent, en vertu de la loi, ouvertes aux autres transporteurs qui
manifesteraient éventuellement leur intérét pour les emprunter et I'OFP gestionnaire délégué des
voies doit leur en garantir le libre accés. En vertu de I'agrément de sécurité dont RFF est titulaire en
tant que gestionnaire de 'infrastructure, il est responsable de la sécurité des lignes et il lui revient
de vérifier que la gestion de la sécurité se fait dans de parfaites conditions. L'OFP, qui agit alors en
sous-traitant de RFF, n’a pas a disposer lui-méme d’un agrément de sécurité aupres de I'EPSF.

Une expérience est conduite en région Centre. Les céréaliers ont constaté que le plan fret SNCF
allait a I'encontre de leurs besoins. Une association a été créée en 2006. Proxirail a été créé en 2007
comme OFP. Les flux concernent les céréales au départ des départements de la région pour environ
cing millions de tonnes. De plus 135 entreprises sont embranchées dans la région... Les flux
d’imports de la région concernent essentiellement les matériaux.

Une autre expérience et en cours dans la région Auvergne et des études est en cours. Le marché est
estimé a trois millions de tonnes. Les flux d’'importation de la région sont de 600 000 tonnes de
produits pétroliers.

En 2006, une association a été créée dans le Morvan. Les flux sont estimés a 650 000 tonnes : bois,
matériaux de carriére, céréales.

En Languedoc-Roussillon, un appel d’offres a été lancé en 2007, et a recu deux réponses.
De ces expériences, on peut retenir :

v' L’OFP doit étre une réponse a la dégradation du service de proximité de Fret SNCF.

v’ Les chargeurs sont impliqués dans la démarche OFP

v’ Les transporteurs routiers se positionnent en termes de complémentarité a partir des
plates-formes.

Dans une premiere phase le périmétre des OFP est relativement restreint.
L'articulation entre les services locaux et les services longue distance est essentielle.
L'état des infrastructures ferroviaires est problématique.

ASANENIN

Les marchés potentiels sont essentiellement les produits pondéreux.

Le premier opérateur ferroviaire de proximité (OFP) a obtenu sa licence. TPCF Fret pourrait faire
circuler des trains de marchandises dés le 20 avril entre Riversaltes et St Martin Lys pour relancer
une activité fret abandonnée par la SNCF.

Dans I'attente de la remise du certificat de sécurité, "limité a la voie unique a trafic restreint
Rivesaltes-Saint Martin Lys", par I'EPSF (établissement public de sécurité ferroviaire), TPCF (Train du
pays cathare et du Fenouillédes) a recu une dérogation ad hoc lui permettant d’espérer faire
circuler ses premiers convois de marchandises dés le 20 avril 2010.
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Jusqu'a 100 000 tonnes de fret

TPCF fret va donc récupérer des flux, essentiellement composés de feldspath en provenance des
sites d’Imerys, qui avaient basculé sur la route. Au total, entre 80 000 et 100 000 tonnes de fret
pourraient reprendre le train. Interlocuteur unique d’Imerys, TPCF Fret sera le prestataire--.,
intégrateur de I'’ensemble de la chaine. Il assurera avec ses propres moyens et son personnel

la liaison Saint-Martin-Lys / Saint-Paul de Fenouillet-Rivesaltes.

Transfert modal de la route au rail

L’exploitation de ce premier OFP devrait se traduire par le retrait de 8 160 poids lourds par an sur la
section Rivesaltes-Saint Paul de Fenouillet. Une activité routiére qui sera conservée pour le pré et
post-acheminements sur les différents points de livraison, voire d’approvisionnement.

Il existe des aides spécifiques a la mise en place d'OF :

L'Etat accorde une aide financiére a la réalisation d'études de mise en place d'OFP. La SNCF met a
disposition un fonds de développement territorial de 20 a 30 millions d'euros, spécifiquement dédié
aux OFP. Conformément aux dispositions de I'Engagement national pour le fret ferroviaire, les
petites lignes de fret a potentiel peuvent étre rénovées, grace a un fonds doté par RFF de huit
millions d’Euros (M€) par an et par I'AFITF a hauteur de huit M€ par an (a la seule condition qu’un
projet de mise en place d’'un OFP sur les lignes concernées existe effectivement). En outre, chaque
porteur de projet OFP peut s'informer auprés des collectivités locales pour obtenir des aides non
spécifiques aux OFP : aides a la formation, aides a finalité régionale, etc.

Véritables PME ferroviaires, les OFP ont pour objectif de mutualiser les flux et de créer des convois
mono ou multi clients, ou multi lots, au sein d’un espace clairement délimité (port ou territoire).
Ces lots ou ces trains ainsi massifiés seront ensuite acheminés vers des plates-formes d’échange ou
ils seront repris par des opérateurs a longue distance. Dans les pays ou ils existent (notamment en
Allemagne et aux USA), les OFP collectent et distribuent une part appréciable du fret ferroviaire
(25% aux USA).

Selon I'UE22, le report modal est lié a I'ouverture du marché du fret ferroviaire. L'UE prépare la
libéralisation totale du transport des marchandises en 2007, 600 transporteurs ont déja une licence
européenne (01/2011). La refonte de la législation européenne prévoit une concurrence équitable,
une ouverture compléte des marchés ferroviaires, une architecture financiére par les Etats, un tarif
d’usage des infrastructures compétitif, etc. Pour la SNCF, le point clé est la création d’'une Autorité
de régulation des activités ferroviaires. Le colt d’entretien du réseau conduit a une impasse
financiere de 1,5 milliard d’euros par an: cette impasse est a combler.

En Allemagne, le réseau est ouvert depuis 1994. 320 entreprises privées opéerent sur le réseau en
Allemagne. lIs représentent 25% du marché du fret (et 20% du marché des voyageurs). La DB a une
filiale en France, qui est en attente d’un cadre juridique adapté. L’autorité de régulation (ARAF) est
créée par la loi du 8/12/20009.

Elle réalise un audit opérationnel depuis 2010, elle audit le bon fonctionnement du service public
de la concurrence et des conditions d’accés aux marchés.

2 Propos de Mr.Matthias Ruete Directeur Général DG Move (Mobilités et Transports) de 'Union Européenne
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Un rapport émis par le Sénateur Guigon fait le point sur I'ouverture des marchés ferroviaires, en
particulier pour les TER et le fret.

Monsieur le Ministre Mariani indique que la part de marché des nouveaux entrants pour le fret
ferroviaire est de 17%. L’Etat a engagé un budget de sept milliards de € d’ici 2020 pour développer
le fret ferroviaire. L'objectif de 14 a 25% du marché du TRM ferroviaire est confirmé.

Le sud de la France devrait voir circuler d'ici a la fin 2011 les premiers trains de fret d'un nouvel
opérateur privé, Agenia. Cet opérateur ferroviaire de proximité (OFP) assurera pour ses clients
I'interconnexion entre les grands axes ferroviaires et les ports, ont fait savoir le 28 janvier 2011
Agenia et Réseau ferré de France (RFF), qui accompagne le projet.

Selon le directeur d'Agenia Michel Colombié, le marché est actuellement occupé soit par de grands
opérateurs adossés a de grands groupes comme Veolia, qui déplacent d'importants volumes de fret
sur des grands axes, soit par des opérateurs de proximité qui utilisent une ou deux lignes. Les
premieres études sont lancées

Agenia sera lui aussi un opérateur de proximité, mais vise pour ses clients l'interconnexion de Midi-
Pyrénées, Aquitaine, Languedoc-Roussillon et Provence-Alpes-Cote-D’azur aux grands axes passant
par les vastes plateformes ferroviaires d'Hourcade, a I'Ouest, et de Miramas, a I'Est, et
I'interconnexion aux ports comme Marseille.

"Le business plan, le dossier de sécurité lié a I'obtention du certificat d'entreprise ferroviaire ont été
constitués et la demande de licence auprés du ministére du Transport finalisée", a indiqué RFF
Midi-Pyrénées. RFF a lancé les études des premiers tracés de sillons sur la base des trafics envisagés
par le futur opérateur. Tous ces éléments devraient permettre les premieres circulations, en Midi-
Pyrénées, dans le dernier trimestre de I'année 2011", a encore précisé Michel Colombié.

Pour quels types de fret ?

Le directeur d'Agenia, émanation d'Egénie (travaux de voie), s'est voulu discret sur le contenu
précis du projet et la nature du fret transporté. "L'idée est dans un premier temps (de se
positionner) sur des activités ciblées pour consolider le projet et, aprés, d'étre beaucoup plus
généralisé". Selon Michel Colombié, la concurrence avec les services de Fret SNCF restera limitée,
car "60% des activités identifiées sur lesquelles on va travailler (consistent en) de nouvelles activités
en termes de fret ferroviaire ».

L'opérateur ferroviaire de proximité qui réunit Eiffage, Lafarge et Cassier dans la Compagnie
Ferroviaire Régionale (CFR) réalise désormais ses propres tractions en Bourgogne Franche-Comté.
Bien partie, elle vise les 270 trains en 2011.

La Compagnie Ferroviaire Régionale (CFR) réalise depuis fin novembre 2010 ses propres tractions.
Ayant obtenu son certificat de sécurité, I'opérateur ferroviaire de proximité (OFP) de Bourgogne et
Franche-Comté, actif depuis mars 2010 en sous-traitance pour le compte d'ECR, assure désormais
I'ensemble de la prestation de transport en son nom. En un mois, CFR a fait circuler une dizaine de
trains, contre une quarantaine en sous-traitance sur neuf mois. Soit environ 300 000 tonnes (dont
10 000 en propre) sur I'année 2010. Un volume fourni par les principaux carriers, contributeurs de
flux de la liaison de 40 km entre Corbigny et Cercy-la-Tour (Niévre), dont Lafarge et Eiffage qui sont
également les deux actionnaires majoritaires de la CFR.

Augmentation des tonnages
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Le transporteur routier Cassier (Nievre) est le troisieme actionnaire de référence. "Il y a une vraie
montée en puissance de l'activité. En 2011, nous prévoyons d'opérer 180 trains en propre et 88 en
sous-traitance. Soit un potentiel de prés de 324 000 tonnes avec déja 184 000 tonnes acquis”,
précise Jean-Jacques Mary, président de la CFR.

L'objectif de I'OFP étant aussi de diversifier ses approvisionnements, il pourrait capter
110 000 tonnes de bois. Les volumes de transport devraient croitre dans les trois ans : de 85 000
tonnes a fin 2012 et de 400 000 tonnes en 2013-2014. "Cela correspond aux desiderata des clients
qui s'installent le long de la ligne depuis la création de I'OFP", souligne le président. Une
augmentation de tonnages qui devrait aller de pair avec celle des fréquences de circulation des
trains.

Actuellement, la CFR opeére trois convois par semaine en courte distance et deux trains
hebdomadaires sur longue distance. N'ayant pas réussi a conclure d'accord avec les entreprises
ferroviaires nationales pour I'attribution de tractions longues distances au départ de gares
régionales, la CFR a obtenu des extensions de son certificat de sécurité jusqu'aux lieux de
déchargements terminaux. Le plus éloigné se situant a Chalons-en-Champagne (Marne), soit 800
km A/R. "Ce n'est pas la vocation d'un OFP de tirer des trains sur de telles distances. Les discussions
se poursuivent donc", insiste Jean-Jacques Mary.

L'accroissement de I'activité s'accompagne aussi de celui des effectifs et de matériels dés 2011. Un
troisieme équipage est en cours de recrutement et une troisieme locomotive pourrait rejoindre le
parc actuel qui compte notamment 23 wagons.

Notons que le lancement de |'activité en propre de la CFR coincide avec celui du premier train de
Ferovergne, I'OFP auvergnat, le 26 novembre 2010. Un convoi de 2000 tonnes de granulats entre
Vichy (Allier) et Puy-Guillaume (Puy-de-Déme).

Le groupe Denjean Logistique a Mazéres (Ariege) et la société Egenie, a Saint-Sulpice (Tarn),

préparent le lancement d’ici a la fin de I'année d’un opérateur ferroviaire de proximité (OFP),
Agenia, susceptible de couvrir a terme tout le sud-ouest de la France.
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5.1.3.3 Adapter les réglementations.

Innovations
I Régulation des transports /,__i Massifier les flux :-g
Ecotaxe e ’-’k" .,.-,.-.~.-,.~‘~.»_.‘..,
Emissions de GES
| Modulation des péages

\—‘ Multimodal @

| Vitesse maximale |\
Démarche HQE /

| Normes et chartes

4 Réglementations

5.1.3.3.1 Les objectifs.

Les objectifs de réduction des GES dans le domaine des transports sont les suivants :

v’ Faire évoluer la part modale du non routier de 14 a 25% d’ici a 2022

Augmenter de 25% la part modale du fret non routier a I'échéance 2012

Développer le transport fluvial, ferroviaire, et maritime

Favoriser I’émergence du transport combiné (rail-route, fleuve/route, fleuve/mer, etc.)
Améliorer la desserte ferroviaire et fluviale des ports

NANE NN

Diminuer les émissions de CO2 du transport routier de marchandises

5.1.3.3.2 Les moyens mis en ceuvre.

Plusieurs moyens doivent étre mis en ceuvre pour atteindre ces objectifs :

v Ouverture de sillons aux opérateurs du combiné rail-route
Multiplication par 2,5 d’ici a 2015 des fonds alloués a I'amélioration du réseau ferroviaire
Construction d’autoroutes ferroviaires pour accueillir des trains plus grands.
Soutien au projet Carex (fret grande vitesse entre aéroports)
Construction du canal Seine Nord Europe dont le colt est évalué a quatre milliards d’euros.
Mise en place d’autoroutes de la mer (France-Espagne et Méditerranée)

NN N NN

Mise en place d’une fiscalité écologique (taxe poids lourds a partir de 2012 et taxe carbone
des 2010)
Mise en place de péages sans arrét, incitation a I’éco-conduite, soutien aux constructeurs de

<

poids lourds pour le développement de véhicules moins polluant

5.1.3.3.3 L’écotaxe poids lourds.
Article 153.

L'article 153 de la loi de Finances pour 2009, concrétise les engagements du Grenelle de
I'environnement, en instaurant une taxe carbone en Alsace, mais aussi, a son chapitre Il, la taxe
nationale sur les véhicules de transport de marchandises.
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La loi précise son champ d'application ; les redevables ; le fait générateur et |'exigibilité de la taxe ;
son assiette, son taux et le baréme ; sa liquidation et son paiement ; et son affectation.

Le taux de la taxe kilométrique sera compris entre 0,025 euro et 0,20 euros par kilométre, en
fonction du nombre d'essieux et du poids total autorisé en charge du véhicule soumis a la taxe. Ce
taux pourra également étre modulé en fonction de la classe d'émission EURO du véhicule.

Pour les départements métropolitains classés dans le décile le plus défavorisé, selon leur
périphéricité au sein de I'espace européen, appréciée au regard de leur éloignement des grandes
unités urbaines européennes de plus d'un million d'habitants, les taux kilométriques sont minorés
de 25%.

Mise en place a partir de 2012.

Le 18 avril 2010, le gouvernement a annoncé que la mise en place de I'écotaxe poids lourds
nationale, aurait lieu en 2012.

Décret du Conseil d’Etat.

La loi établit que le prix de transport est majoré de plein droit du montant de |'écotaxe supporté
par I'entreprise pour la réalisation de 'opération de transport. La facture fait apparaitre les charges
supportées par I'entreprise de transport au titre de la taxe. Cette obligation concerne également les
loueurs avec conducteur et les commissionnaires de transport pour la partie routiere de leurs
prestations.

Un décret en Conseil d’Etat fixera les conditions dans lesquelles cette majoration est établie, sur
des bases réelles ou forfaitaires ainsi que les modalités d’application correspondantes.

5.1.3.4 Développer l'innovation.

Nermes Coro VI

Age das véhicules —,

Déilectours — 3
) Equipemenis —

| Véhicule |
Prcus vavis —_—

44 tonnes

Teux moyen de remplissage

l Carbursnt —-\
Ecoconduife : 1 —
i ﬁ Fomation des conducfsus —=g3 Innovatlons ]—~‘
g —— 1 E——— i
PPP ~— /
infrasinclures — n
Extemaliféz .,/p \l—:ﬁmncmenf ‘ ,-"""_—'l Massifier les flux P:

Véhucwes —

WMS
s 9&&
Crdonnancement-plavificsiion -

o Réglementations | —

I Multimodal }:

Au bilan, les actions sont :

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques .S | 1
LASCE ﬂ Livrable 1.7 : Rapport de phase 1 Sxeypins
S

|
Associate 09 Aodt 2012 Wt@
Mormtes Euro V1
Agw dea vitauivg -~ Oztwisadion dos Mt
Dafectous S R DO DT AR Retowz a voe
o I 4 oot dag fra
nWDEW' | Vehrute { Opass 50018 - ot
& tonves S Mubswts e
Taur meyan ge rempiszape 142 wetrogdis pas hataten!
| Corvurmt Zonws logatiques
L2 "
e I a0 " Massitior fes tux Ertrophts fo— Volnur qoitée
Frates e . - ocsintis I e b a
rape

45 DWIM Logustque nveaw

) - Prastator
Venvoutes — gsteus
coy
WHE
’ Aios o Nyrascn
e et boe {(
Okt rurssenentshen e wha Emisslons de GES
| o : ¥ featuve dor Au
- = -
Eooraro = rRepaT COmy (:r_
| Modw'abor 005 plagos M‘ ety fames mdievoce! \u I
Vilezse marimate el ' Ferolave
= | gamancatons -} Malisodal f— lofstiuches Bist
SCOT SRAE i
Anvidde (CPE |
Désarchs HOE ‘ g
r ~ . s ( § ":\!
| Moomes of chaes s
Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. 97

LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Etude des implantations logistiques

]_ASCE v Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

Assoclates 09 Ao(it 2012

5.2. Brochures de promotion des régions.

5.2.1. Région Midi-Pyrénées.
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5.2.2. La Normandie.
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5.2.3. La Bretagne.
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5.2.4. Indre-Chateauroux.
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5.2.6. La Haute Picardie
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5.3. Brochures commerciales des implantations.
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5.4. Questionnaire détaillé

Ci-dessous, la présentation du questionnaire dans son ensemble.

Dans les faits, certaines questions ont été conditionnées pour apparaitre (ou non) lors de la saisie
en fonction des réponses aux questions précédentes et des renvois ont été établis pour passer
d’une partie du questionnaire a une autre en fonction de l'identification du répondant.

Par exemple, la page de fin du questionnaire apres la question 17 n’apparait que si le répondant n’a
aucune implantation ni aucun projet d’implantation logistique a venir, quel que soit le périmétre
géographique.

A e erpprepp—— =

Les dépenses logistiques représentent aujourdhui prés de 12% du chiffre d'affaires des entreprises,
De pius en plus d'entreprises choisissent de positionner lewrs activités logistiques en Baurgogne
A Técoute de vos besoins, la Chambre de Commerce et d'Industrie de Bourgogne souhatte connaitre
vos priorités en matigre dimplantation pour mettre en oeuvre des inatives afin d'améliorer jes
sewvices disponidles et d'adapter I'offre de ce seclaur,

Nous solichons 10 minutes de volre leImps pour répondee & nolrs enguéle, )’
NOUS YWOUS garantissons ke plus stnict anonymat ce vos réponses. Le /‘
cepouiement siatistique de catla Bnguilts vous serm communkqué et
o commenté : -
RS AR CID o LR - B E N
TRE, _—
w La Bourgogne : une région au carrefour
'CCIR des flux logistiques francais et européens.
. . ‘ =
1. Quel est volre sectour d'activité? l :l
2. A quelle catégorie votre [7 H Si ‘Autre’, merci
entreprise appartient-olle? de préciser
4, Quelle est la taille de votre () Moins os 10 salarkes. (O Entre 101 et 1000 salariés,
entreprise? O Entre 11 o1 500 salarids. O Piss de 1000 salariés.
. ' d —T *.' M ~B
5. Quel a &6, approximativement, lo (O Moins do 1ME (O Entre S0 et 100ME.
:"“"“":ﬁ';"";‘"""“‘ O Entre 1 6t 15ME O Entre 100 st SCOME
O Entre 15 el S0ME. O Phus de S0OME.
-
6. Quel ige a voire entreprise (O Moirs ce 3 ans. O Entre 10t 20 ans
Avjourdhol? O Entra 3 a1 10 ans O Plus do 20 ans
= e A h . ' |
T ™ -4 U, g . - "
e PER TN ?_'!;__'::SL,X‘. - TS T T ot N ,ﬁn.ﬁ.‘sm .2
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| ’J-i: \" '
& $ ,I ’ 2 = T ..
? - 4
“ccrm ~ des fluxlogi ai . ﬂ“
e I e fo
7. Appartenez-vous & un groupe? O Non, O O, & un grovps e TUE (hors France).
O Oul, & un groupe &angais: (O Cu, 8 un greups internarionad (hors UE),
8, Ol est situé le siége social de | H
volre entreprize?
9. Avez-vous des otablissements en O Oul, 0 Non.
Bourgogne?
g N..
10. Avez-vous des établissements O Oul. O Non.
en Céte d'Or ou en Sadne-at-Loire?
— - 4 ‘ A ™
a4 [ &
11, Depuis la crise de 2008, lo PIB O A fortoment sugments (plus de 10%). (O Estresté stable (+- 2%).
francais a progrossé denviron
1.6% Le vl O Aaugmenté (entre 2 ot 10%) O Abaisss {plus de 3%).

-t ‘ '(
wmwmmnmam
Oui, en Cate aOr
ouen Qul, &n
Nor Satne-et-Loire.  Bourgogre.  Oui, en France.  Oui, en Europe.

12. 60 propee? O O O 0 O
13. __avec un prestatain? 0 O 0 0 O
Notw: cos pect S0 an srmpOl ds Sockags. Ues suriace e ransl Roountm G STEL oU S0re Uas Usins ut wipidle s'ou ssoodt des marchand s
I
Avez-yous des projets d'implantation logistique...

Qul. Non. Ne sat pas.
14, €0 Céte ¢'Or o #n 0 (6] O
Sades.et-Loke”
15. €0 Bourgogne? () 0 @)
16, €n France? (6] (@) (8]
11, En Europe? 0 O O

i
APy

Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réserveés. 107 LASCE Associates 56 rue de Londres 75008 PARIS



Copyright 2012 LASCE Associates. Tous droits réservés. 108

Livrable 1.7 : Rapport de phase 1

Etude des implantations logistiques
Assorlate il 09 Aolt 2012

mmmuumwmm «uummhm

Beaurcss (terriioin & chaval s les départements de ta Céte d'Or ot de la Sadne-et-Loine).

Son cbjectd a5t do comprandre Jes tenants et les aboutissants du choix d'un emplacement pour une ‘
Iimplartation logisSous afio damélorsr |3 cobéeancs entra Fofits &t 13 demandi wur e périmitre ddade,

Or. ¢apeos vos précidentes réporaes. Il semblecall que veiws ne soyer pas directement concemé par
cette élude. Le quesionnaire s'amilera donc ici. .
|
',!.' NOUS VOUS remercicns du temps que vous aveZ CONsacee 2 celle Atude et = toutefos vous scuhatez
© recevolr une SyTihése de Ses résuURALS, TOUS VouS Inilons & salsk volre adresse mal dans B zone /
o — id £

’
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,VJ'S.... i',;'" .‘ Q
%g?\:' ' B ne : une régio r s
% “ i i S t . o "'E.:.—_;__:
e A T oy
T, 4&6 “.:7.'." S
nmmmmmmmmm
O Reception des marchandises, (0 Préparation de commandes.
O Conirtle des marchandses. 0 Expédition.
0 PostmanfacturingAssemblageDiffirentiation retardde, 1] Reverss.
0 Stockage. O Aubes... SLAvnn.; Mo A Teoion 2
[ Messagerie, cross-docking”, | |
M~m-w
iy B

Qualle ost la part de volre transport de marchandises qul est..
25. .. réalishe en propre? D %
26. . confide & un ouphsieurs prestatares? || %

lh%m“%%n%ﬂqnmdum*m
par jour, e volume de vos flux.,

Moirs de 10, De 11250 De 5% a 100. Plus de 100.
27. .. en réoaption? (6) 0O 0 (0]
28, ..en expédition? (8] (0] (0] (6]

Quelles sant les principales origloes de vos flux? (par mmmmmummw

281 | ) 3 N1 |
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L |
g ‘t‘\Jé" i " !_:!
cr  desfuclouitio wopbons,
Ao N s S &
7. Par quel(s) moyen(s) vous dtes-vous implanta en Bourgogne?
O Censtncticn. O Achatneet O Adat2emain. [ Locasion. [/ Vol & 40

prestataice ogisique

38, En quetle année vous étes-vous implanté? (snnée de construction, d'achat, d'emménagement ou de
contractualisation . ) )

[ s
tHm 9"1 -

—— . !
"CCIR flux francais et 6 . .M’E,E

. -

Combien de personnes travalient sur le site?
41. Emplopés de votre sociésd =i
42 Erployés de socnbl) ercets) [ |

Parmi les employis de votre sociéte, quelie 831 la part de:

43 Cacres? [1=
44, Non cadras? (=
> g —_

- B e
45. Quelle catégorie de marchandises est stockée ou en transit dans volre|vos) site(s)?
[ Produits drergédouas. 0 Autres produks agricoles. O Aures produits manufachuds.
O Metiéres premieres. [ Eevage. ) Produits dvers pour ks dissbution:
[ Mstéraux &2 constuction O Sroduls Industiels semifinis. 0 Auwe .
O Viticsure. [0 Pices détachées.
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-2 f <
mummmmmmu
pourralent motiver be choix d'un emplacement pour..,

A7 Proximi® des chents

48, Proximisé des fourmisseurs

49. Proximite d'un bassin de consemmaton

50. Colit du forier (b3 ou fon bat)

51. Colt de location

52, Taxes (fonckére 8t suves, .|

53, Colt de la main doevvre 3 preimits

54 Barycentre des codis de transport

55, Proximné/accessibiling du réseau autoroutier

56 Proximivsccessibilite du riseau fluvial

de

mummmmpm*a
pourraient motlver le choix d'un emplacement pour...

50. Disponibiité de man doeuwe

60. Quatification de ks main d'eeunre locale

61, Qualité de la desserle des Fansponts en commun

62. Acces & un senvice de restauration colective

63. Proximbé de foumisseurs de senices fogistiques

64 Proximng de foumisseurs de services dvers (hoislienie, )
65, Disponibilé da i surace constructitie

66. Faciité d'accés au permis de construce

67, Soutlen des collectivites

68. Compatbéité avec les contraintes kocales durbanisme
69, Cualites gaolechniguas (rsistance du sol...)

70. Forme du terain

1. Plarimérie (nsque de dednita du terrain)

72 Qualié ds |3 volike dacods

-

!

OO0 000O00000O00 %

|

0000000000000 O0 %
230 0000000000600u*

3
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Y EN
) “i V= |
avevestny dan e M‘_ [
- O Bl . PP
Quolios contraintes avez-vous prises en compte Jors de votre dernier projet d'implantation logistique?
# ek 2
* e ok Ad .
99, Impacts hydrologiques {écoulement et infltration des eaux 0 O o] o}
phoviades) at bydrogeciogiques (rejet d'eaux usées. )
100, impact sur fToccupation dos scis (bati exlstant, agrcuure, (o] Q O &)
foncler. )
101, impact sur b misew natural (desructions engendnies par Q Q (8] (o]
fimplantaion. )
102 Circulation générés ol NUSANCES SONOMES PIOVOGUSES (o] Q 0 Q
103, impact visuel et paysager (o) (9) (o) (o)
104 cw-mmmaces (4] [¢] o} o]
-3 g™ 7
*sttrouw *Pwlw ** Asga mgeetact *h Trés brpertars o Nesakoas

mmmmmm 9, tegarderiez-vous loffre des zones logistiques? (espaces
collectifs dostings & accuaillie pluskours exploitant en mutualisant cortaines infrastrictures)

QOw.c'wwhm. O Oui, pevt-étre, O Jere pense pas. O Noa

108 Si non, pour quelie(s)

raisonis)?

107. Si vous aver des projots dimplantation logistique, allez.vous chercher en prioritd :
) Construire, [0 Achoter 2 man. [0 Faire appel & un prestataire.
0 Acheter need, O Lover [0 Jen's pas de proje: dineplaniation.

F U s .

3 Moins de 5000m?,
De:msooumoooouf 0 Phos de 20000m",
K o i o BS. 1 e

MWMM-NMM-M
0 Mains da 6000n",
O Endre 6000 ot 120007,

[ Entre 10000 ot 20000m?.

[J Entre 12000 a1 24000m".
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&
e A

Parmi los principaux modes de fransport de marchandisos, quels sont coux

Routier, Forré Fluvial Maritime. Adrion,
110, .. dond vous disposes & prorimigé 8] 0 0 (8]
de volre ¥nplantation ogestique?
114, ,_que vous avez Ihbinde O 0 0 0
dullser?
O Anvers
O Rotterdam
0 LeHave v S
O Massetle 113, Autro._., merci de preciser -
g Auu l l
e - =] |

1“,%“ mammmmvw ma&mmm’

MMbMﬁwim ,~|
disposltion en termes de qualitd? <%

Mauvsis Passable Boa  Excelient 120. Commeontakres:

115 Rottes o 0 o o)
116, Femd 0 0 (e} O
147 Fluviet (o) 0 (®] (®)
118 Martime 0 0 o) fo)
119. Adren O 0 (0] 0
P‘ . {
N NHw |
Comment qualifieriez vous le résequ de transport A votre |
disposition en termos de coits? . b ,
Mavvais Passable  Bon  Excelent 126, Commentaires:
121. Routier O O ©0 ©
122, Feré O (6] (0] (8]
123 Fauvial O O 0 (e}
124, Maritime 0O 0 (0] O
125, Aérien (@] 8] O O
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mmmammwmmwb
périmétre du SCOT de Beaune - Nuits-St-George, au coeur de notre étude. e g

Dans les questions suivantes, le terme "Pays Beaunois” fait donc référence “.

4 au périmétre indiqué sur la représentation ci-dessus,
- . TG B PO U MW A E A ¥ & \l\
re } g
B s‘-.' : rgogne : i fi s
‘ccm . logistiques fran teuropéens. '.,? =
mmmmmm
Mauvaise Passable Bonns Excalents
127, En Bousgoone? (6] Q (0] (0]
128. En Pays Beaunots? 0 (8] (o) 0
Que pensez-vous de i gamme de services logistiques disponibles...
Mauvaize Passabia Bonne Excellenta
129. En Botegogne? (@] (8] 0 (8]
120, En Pays Beaunci? (0] O O (e}
FEM s o
131. Pensez-vous que offre de surfaces logistiques (lerralns constructibles..) &n Bourgogne est adapiée 4 vos besolns?
O Pas du fout O Phaitdt non Q Pl oul O Tout&fai
Pourquei? | ]
133, Pensez-vous que Foffre o immobisier logistique en Bourgogne es! adapiée & vos besoins?
O Pas dulout O Pluiidt non O Pl oul O Tout 2 il
Pourauol? | ]
1ummmummtwwmmqmwmm
@ vos besoins?
oo | I J
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Assocliates 09 Aot 2012
Q‘ : La Bourgogne : une région au carrefour s
cCIR des flux logistiques francais et eu ns. |‘f =1
Svreerany - - . - '—

1W.Mmfmmmmmumwmrmmm
logistiques disponibles) en Pays Beaunois?

138. Quels sont, selon vous, les principaux domaines sur lesquels il fasdrait Investir pour améliorer I'offre de surfaces
logistiques (terrains etiou batiments) en Pays Beaunois?

139. Quels services seralent susceptibles de vous intéresser?

ooy Informations sur las Financement de voe Financement de vos
O Recrdsment | intéem [ Consals logistiques [ o 0 oii | fsie

Baupaments
i Presiations de Preslafions Prestatons de
USB'\SPM » [ senvices pour mpart O informatiques st [J banque et O Autres
wepont Mibconmunicatons d'assurancy
Autres, merci de préciser;
=" ’:'vr'; l’
2.5 S 1 h3s |

‘e des flux logisti francais et eu ns. o =
«:.”.‘ w. s ‘. < . ,l;s‘“
- Nous vous remercions du temps que vous avez consacre a celte étude. &
Si vous souhaitez recevoir une synthése de ses résultats, nous vous invitons 3 saisir
voire adresse mail dans ia zone ci-dessous,
L T T

141. Question facultative: od, en Bourgogne, se situe votre implantation logistique?

L]

1 = 7 ’ {
Au revoir et a bientot pour les résultats! /

(Gadle postall

S -

5.5. Sponsors

CCl de Région Bourgogne
Contact : Marie-Hélene Juillard, responable du pole informations économiques

TLF — Fédération des entreprises de transport et de logistique de France
Contact : Florent Noblet, Responsable délégué aux Conseils de métiers "Multimodal" & "Supply Chain"
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Le développement des implantations logistiques en France et ses enjeux pour les politiques
d’aménagement. — Conseil Général des Pont et Chaussées — Groupe de travail présidé par
Dominique BECKER — 2003.

Les batiments logistiques. Fonctions et impacts sur les territoires. SETRA - 2009.

La logistique en France : indicateurs territoriaux. Philippe Duong. PIPAME — Septembre 2009.
Infrastructures de transport, mobilité et croissance - Michel Didier et Rémy Prud’homme — 2007.

Transports et développement durable, SOeS, Paris, Juin 2009

Pour une régulation durable du transport routier de marchandises. Vol.2. — Centre d’analyse
stratégique - Groupe de travail présidé par Claude Abraham — 2008.

Les transports de marchandises, SOeS, Juin 2009
Les leviers et les freins a la multi modalité — ASLOG — 2011.

Remettre le fret sur le rail : un défi économique, social et environnemental, Assemblée Nationale,
Paris, Juin 2009

Développement du fret ferroviaire de proximité, MEDEF / ACFClI, Juil. 2008

Quel fret ferroviaire local (chap. 5), Transport Recherche Innovation, Annie Meuriot, Janv.2009
Impacts socio-économiques et environnementaux des implantations logistiques nouvelles et enjeux
pour les politiques de transport et d’aménagement — ORT/DRE Bourgogne — 2007 (réalisée par ACT

Consultants).

Etude du potentiel de réduction des gaz a effet de serre — Transport en Bourgogne — CETE de Lyon,
Bertrand Durin — Janvier 2011.

Etude d’un schéma de cohérence logistique pour la Bourgogne — ORT/DRE Bourgogne — 2003
(réalisée par ACT Consultants).

Région Limousin, Les transports de marchandises. Région Limousin. SOeS - Juin 2009

Etude sur I'appréciation de I'impact de la filiere logistique sur les territoires des arrondissements
d’Arras et de Lens au regard du développement durable — DRE Nord-Pas-de-Calais - 2007 (réalisée
par ACT Consultants).

Etude des impacts des zones logistiques — DRE PACA — 2007 (réalisé par le CETE Méditerranée).

Etudes des besoins a moyen et long terme en plates-formes intermodales en Alsace. Rapports
finaux phases 1 et 2 — Région Alsace — Décembre 2005 (réalisée par Samarcande)
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Le transport de marchandises en Midi-Pyrénées — Quelle part pour le fer ? — DRE Midi-Pyrénées
Division Transport Déplacement — Aout 2008.

Grenelle de I'Environnement Suites et incidences en région Poitou-Charentes. SGAR Poitou-
Charentes. Septembre 2009.

Logistique mutualisée : la filiere “fruits et légumes” du marché d'intérét national de Rungis.
PIPAME. CNAM, MUTUALOG — Octobre 2009.

Demande de transport en 2025 — Projections des tendances et des inflexions (synthése). SESP —
Décembre 2004.

Cing scénarios pour le fret et la logistique en 2040. PREDIT. Samarcandes Etudes et Conseil : Michel
Savy & Philippe Duong. Janvier 2012.

Chiffres clés du transport — MEDDTL — 2012

La logistique, tour d’horizon - MEDDTL — 2012
Bourgogne Dimension — INSEE - n° 156

PADD — SCOT de Beaune et Nuits-St-George — 2011

Schéma Régional des Infrastructures et des Transports de Bourgogne — Conseil Régional de
Bourgogne - 2007

www.bourgognedeveloppement.com
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