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INTRODUCTION

GENESE D'UN NOUVEAU SYSTEME PORTUAIRE EN EUROPE

e multiples dénominations sont apparues récemment pour qualifier les configurations portuaires qui ont émergé depuis une
Dvingtaine d’années dans l'espace européen : Systéme portuaire régional, Hub, Extended Gateway, port connecté... Lidée gé-
nérale qui se dégage de cette évolution sémantique repose sur quelques tendances qui se confirment. Tout d’abord, le port n'est
plus un assemblage monolithique de terminaux et d'outillages gérés par une autorité unique sur un espace clos, légitimé par la
puissance publique. Ensuite, la qualité des relations avec I'hinterland est devenue essentielle pour attirer du fret maritime dans un
contexte de concurrence interportuaire exacerbée, notamment sur le range Nord-Ouest. Troisiemement, les relations entre auto-
rités portuaires, clusters d'entreprises présentes sur le port, et collectivités territoriales de tous niveaux, jouent un réle essentiel
dans la compétitivité de la place portuaire - la question de la gouvernance multi-échelle est donc posée. Enfin, conséquence de

ce qui précede, dans la gestion des ports du 21¢ siécle, la logique commerciale I'emporte sur la logique planificatrice.

Face a ces tendances émergentes ou confirmées, HAROPA, une jeune organisation née en 2012, cherche sa place dans le concert
des grands ensembles portuaires européens. En se fondant sur son potentiel de marché et d'accessibilité maritime et fluviale,

HAROPA ambitionne de devenir un acteur majeur du transport et de la logistique européens.

Apres avoir rappelé les atouts et les handicaps dans le contexte européen @), le document qui suit réalise un état des lieux de
I'offre de service d’HAROPA a travers les acteurs et les filieres ) présentes dans I'axe Seine ainsi que dans les équipements et

service € impliqués dans les chaines logistiques du territoire.
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

ATOUTS ET HANDICAPS DANS LE

Avec deux heures de transport
routier, il est possible d’accéder
a I'équivalent de 79 milliards de PIB
a partir du port du Havre. Pour un
temps de trajet équivalent, cette va-
leur atteint 500 milliards pour Rot-
terdam et 640 pour Anvers.

Ceci traduit les écarts de localisation
des ports du range Nord-Ouest et
donc la position excentrée d’'HAROPA
par rapport a la dorsale européenne
qui concentre 30 % du PIB de I'UE.
Le couloir rhénan est le centre de gra-
vité de |'’économie européenne. S’y

CONCERT DES PORTS EUROPEENS

retrouvent les principales concentra-
tions industrielles et de population
de I'UE. Dans le delta Rhin-Escaut ou
se localisent les centres de distribu-
tions européens des marques et des
grandes enseignes, une proportion
élevée du trafic conteneurs est géné-
rée par la région entourant les ports.
40 % des conteneurs qui transitent
par Anvers desservent des entrepbts
localisés dans un rayon de 50 Km.
Pour Rotterdam, les destinations les
plus fréquentes s'inscrivent dans un
rayon de 150 a 200 km. =

L'acceés a larichesse et le temps de transport routier
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... et la projection du PIB a I'horizon 2030
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

PIB (en milliards d’Euros)

Pays non membre
- Plus de 203 de I'UE 27
B cote 576t203
I centre 16et57 e Port
[ Moinsde 16 O  Capitale

Méthodologie : Projection du PIB régional
al’horizon 2030.

La projection du PIB par région européenne
NUTS 2 utilise des données d’'EUROSTAT l'institut
statistique européen. Ce calcul s'appuie sur le
PIB et la population en 2014 des régions (niveau
NUTS2, soit les régions francaises ou les «Re-
gierungbezirke» allemands), la projection du PIB
par habitant et la projection de population par
pays a I’horizon 2030.

La premiéere étape consiste a estimer I'‘évolution
du PIB par habitant ainsi que I’évolution démo-
graphique par pays entre 2014 et 2030. Ces évo-
lutions moyennes sont ensuite appliquées a cha-
cune des régions afin d'obtenir la population et
le PIB par habitant, projetés en 2030.

Le produit de ces deux projections permet d'ob-
tenir celles du PIB 2030. La discrétisation a été
réalisée sur I'ensemble des pays membres de
I'UE.

Deux tendances sont révélées par la
projection du PIB régional a I'hori-
zon 2030:

» Le dynamisme économique a I'Est,
le rattrapage économique des pays ré-
cemment entrés dans I'UE induit une
forte demande de produits importés
qui bénéficie essentiellement a Ham-
bourg et aux ports de la Baltique. Le
haut niveau d'exportation de l'industrie
allemande permet d'envisager des flux
équilibrés notamment avec I'Asie.

» Le dynamisme démographique a
I'Ouest et la croissance de I'économie
résidentielle concernent plutét les ré-
gions de l'arc atlantique et du littoral
méditerranéen.

HAROPA dispose ici d'un potentiel de
croissance, car il pourrait bénéficier
d'une bonne connexion avec les régions
de I'Ouest de I'Europe via le réseau au-
toroutier (autoroute des estuaires), le
transbordement puis le «feedering»
en tant que premier port touché sur le
Range et enfin les autoroutes de la mer.

HAROPA se trouve également en situa-
tion de proximité avec les régions du
sud de I'Angleterre par le biais des liai-
sons transmanche qui concernent pour
I'instant essentiellement des passagers.
Un potentiel de regroupement de tra-
fics sur un axe Manche-Espagne est un
potentiel qui mérite d'étre étudié. m




HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

L'HINTERLAND PORTUAIRE

UN MODELE

A HAMBOURG
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e

LaManche

Océan Atlantique

Mer Méditérrannée

En I'absence de données homogeénes
sur l'origine et la destination des
flux de marchandises transitant par les
ports de I'Union Européenne, le recours
a un modele inspiré de I'analyse spa-
tiale des marchés (modele gravitaire)
est une solution alternative dans la me-
sure ou l'on peut disposer de données
fiables sur les accessibilités et les trafics

A ROTTERDAM

LaManche

Océan Atlantique

120 km
e

portuaires. En ce qui concerne les ac-
cessibilités, c'est le mode routier qui est
retenu car il dispose d'une forte capil-
larité géographique et n'introduit pas
de distorsion entre les ports comme
c'est le cas pour le mode fluvial ou fer-
roviaire. De méme le transbordement
n'est pas pris en compte. C'est le temps
de transport entre les ports et les ré-

FONDE SUR LE TRANSPORT

ROUTIER

A ANVERS
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gions (NUTS 2) par camion en tenant
compte des contraintes (restriction,
vitesse moyenne par trongon, temps
de conduite journalier) du réseau euro-
péen qui est utilisé dans le modéle. Les
variables de pondération sont le trafic
de conteneurs total de chaque port
(source : ISL Breme) et le PIB régional
(source : Eurostat). m
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

Les enseignements du modéle :

z

X HAROPA A BARCELONE

Le modéle permet de dresser une géo-
graphie des hinterlands routiers de
qguelques grands ports européens et no-
tamment ceux qui sont en concurrence
avec Le Havre. Sans surprise on constate
que I'Europe de I'Est est la chasse gardée
d’Hambourg, qu’Anvers bénéficie de sa
position géographique au barycentre de
la richesse européenne. A noter que I'hin-
o LaManche terland de Rotterdam est minoré sur les
cartes par I'absence du transbordement et
des dessertes fluviales et ferroviaires dans
le modeéle.

Mer du Nord

Mer du Nord

. ) Océan Atlantique
Océan Atlantique

Enfin, Le Havre dispose d'un marché es-
sentiellement « francais », il est peu pré-
sent a I'étranger si ce n'est au Luxembourg
et dans I'Ouest de I'Allemagne. Par contre
I'influence d’Anvers est trés sensible en
lle-de-France ou elle vient concurrencer
fortement Le Havre, avec 37% des flux a
I'import qui transitent par le port scaldien.

Mer Méditérrannée
Mer Méditérrannée
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Les statistiques du commerce extérieur
(Douanes), viennent confirmer ce propos.

Répartition théorique des parts de marché des principaux Par exemple, 61% des jus de fruits et lé-
ports européens sur un échantillon de régions gumes importés en lle-de-France viennent

[Région  LeHavre Rouen  Anvers Bremerhaven Hambourg Rotterdam Dunkerque Zeebruge Valence Barcelone Géne  Marseilie de Belgique et des Pays-Bas, c'est le cas
IDF 24 2 37 4 0 2 ! 7 0 0 0 ! également pour 57% des tapis et mo-
AIs?ce 4 0 37 9 14 25 0 4 0 0 3 1 quettes. u
Rhones-Alpes 10 1 30 0 0 0 1 5 0 10 14 22
Nord-Pas-de-Calais 7 0 45 2 3 18 10 12 0 0 0 0
Aquitaine 23 1 0 0 0 0 1 0 32 26 0 12
(L A - O R A—— 2N R . R I —




HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

CONNEXIONS & CONGESTIONS

n 2013, la commission européenne a

déterminé 9 corridors de développe-
ment de l'infrastructure de transport de
I'espace Européen. Ces corridors repré-
sentent «un réseau central dans le do-
maine des infrastructures de transport
(voies ferrées, routes, voies navigables,
aéroports, ports, ...) englobant tous les
modes de transport » et doivent devenir
les axes de communication qui permet-
tront de soutenir le développement éco-
nomique du marché unique européen.

Corridor d'infrastructure de transport
=== Baltique - Adriatique

== Mer du Nord - Baltique
s Méditérannée

Atlantique
mms  Scandinavie - Méditérannée
mmm  Orient / Méditérannée de I'Est
wess Rhin - Alpine
s Mer du Nord - Mediterranée

= Rhin-Danube

L'Union Européenne a donc financé des
études qui ont permis d’analyser les in-
frastructures de transport, repérer les
problemes entravant la bonne circula-
tion des biens et des personnes et déter-
miner des mesures a mettre en ceuvre.
Pour 2030, le but est d’avoir un réseau
central pleinement opérationnel. HARO-
PA se situe sur le corridor Atlantique et
est concerné par des projets tels que le
contournement ferroviaire au Nord de la
région parisienne. ®

Le réseau routier trans-européen de transport (RTE-T)
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

La congestion des villes impacte I'efficacité du passage portuaire

La congestion autoroutiére des villes
portuaires intervient dans la fluidité des

L'augmentation du trafic d'HAROPA pas- o

N osio [l
A

chaines logistiques et la fiabilité des ap-
provisionnements. Les ports d’'HAROPA
qui sont branchés sur les flux maritimes
internationaux, Le Havre et Rouen, ne

sera en partie par le développement de
la massification entre l'estuaire et llle-
de-France (fleuve et rail) afin d'assurer
une fluidité optimum des chaines logis-
tique destinées au marché parisien.

souffrent pas de la congestion de leur A @ @i P
réseau autoroutier, ce qui est le cas de
leurs concurrents du range nord eu-

ropéen. La congestion autoroutiére

Methodologie
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

« MAINS PORTS » ET PORTS SPECIALISES

En Europe, l'activité portuaire se ca-
ractérise par une concentration des
trafics dans quelques grands ports, les
«main ports », avec notamment la pré-
pondérance de Rotterdam et d’Anvers.
Les principaux ports européens sont
dans leur grande majorité des ports
multifonctions méme si quelques situa-
tions spécifiques existent comme les
ports rouliers des détroits (Calais, Dublin
ou Rostock), ou les ports pétroliers tel
MilfordHaven.

En ce qui concerne le «Range Nord-
Ouesty, si le trafic conteneurisé est om-
niprésent, il ne faut cependant pas né-
gliger la part des vracs : liquides dans les
ports néerlandais et au Havre, et solides
a Dunkerque et a Rouen. Cette situation
est moins présente a Anvers ou le trafic
conteneurisé représente plus de la moi-
tié du total.

Il est intéressant par ailleurs de noter la
particularité des ports allemands, Ham-
bourg et Bremerhaven, dont le trafic
est dominé par l'activité conteneurisée,
portée par le marché national et par le
role de ports de transbordement vers la
Scandinavie et la mer Baltique.

En méditerranée, les ports les plus
proches du détroit de Gibraltar, donc
a la croisée des routes maritimes Eu-
rope-Asie et de celles nord-sud, ren-
forcent leur réle dans le transbordement

des conteneurs. Cela confirme que le
développement des ports du Sud de
I'Europe se fait selon un modéle diffé-
rent de celui des ports du Nord. Cepen-
dant quelques ports comme Marseille
restent des ports d’hinterland avec une
forte part de flux liquides.

A l'échelon francais, HAROPA, avec
90,81 Mt de trafic en 2015, fait figure de
leader et il résiste mieux a la conjonc-
ture que Marseille (GPMM). Mais ce sont
les challengers comme Dunkerque qui
affichent le plus de dynamisme. Le tra-
fic d’'HAROPA reste, en volume, dominé
par les vracs liquides et le trafic conte-
neurisé qui continue de progresser. A
Marseille (81,92 Mt en 2015), méme si la
filiere conteneurs enregistre une crois-
sance assez importante, le port reste en
premier lieu un port d’hydrocarbures. ®m

Répartition du trafic Trafic des ports
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n termes d'équipements logistiques,

des régions centrales se dégagent
qui concentrent les activités logistiques
liées aux échanges internationaux.

Ces entreprises s'implantent en effet lo-
giquement a proximité immédiate des
principaux poéles d'échanges mondiaux,
qu'ils soient portuaires ou aéropor-
tuaires.

Si cette derniére activité est surtout pré-
sente dans les grandes capitales euro-
péennes, elle s'integre également dans
le systéme logistique plus complexe de
la dorsale européenne, allant de Londres
a I'ltalie du nord. Cette méme dorsale
est le lieu privilégié de concentration
des activités d'entreposage en Europe,
polarisées autour des centres les mieux
insérés dans I'’économie mondiale.

Ces territoires constituent le coeur de
l'activité logistique européenne et ras-
semblent prés du tiers de son activité. lls
constituent une interface majeure entre
I'Europe et le reste du monde puisqu'ils
regroupent 75 % des échanges mari-
times et 45 % du fret aérien ainsi que les
plus grandes métropoles européennes,
insérées dans les réseaux déchanges
mondiaux.

En réalité, le couple port et arriere-pays
semble étre un élément structurant de la
logistique, particulierement pour la dis-
tribution des biens de consommation,
produits en majorité hors de I'Europe
qui est I'une des raisons de I'explosion
du trafic conteneurisé. m

Trafic des ports
en EVP (x1000)
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HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

LES FILIERES GENERATRICES DE FLUX

Lindustrie automobile : les usines d’assemblage

lusieurs grandes filieres écono-

miques insérées dans les courants
d'échanges mondiaux contribuent a ali-
menter le trafic portuaire. La localisation
des établissements qui les composent et
les types d'organisation logistique mis
en place au sein des groupes a l'échelle
mondiale n'est pas étranger a la crois-
sance du trafic et donc a l'activité por-
tuaire.
En ce qui concerne la filiere automo-
bile, les usines d’'assemblages sont des
pivots autour desquels s‘articulent trois
grandes familles de flux : Les flux in-
ternationaux en provenance d’usines
fabriquant des composants majeurs
(moteurs, boites, ponts...), les équipe-
mentiers qui ont une implantation plu-
to6t continentale, les fournisseurs de
proximité qui produisent des éléments
qui contribuent a la personnalisation
finale des véhicules. Ce schéma général
se reproduit également a I'export dans
le cadre d'une division internationale du
travail. La vallée de la Seine aval est un
territoire historique de la production au-
tomobile en Europe au méme titre que
les Midlands en Angleterre, Stuttgart ou
la Baviére en Allemagne. Louverture des
marchés et la croissance des pays émer-
gents ont généré des stratégies différen-
ciées pour les groupes. Par exemple, les
constructeurs allemands ont massive-
ment investi les anciens pays commu-
nistes d'Europe de l'est, les francais se
développant plutot sur un axe occiden-

tal de I'Espagne au Maroc, avec en ligne
de mire le marché africain.

Lindustrie du raffinage est une activi-
té soumise a la conjoncture mondiale
par les deux extrémités de son orga-
nisation : la production de brut et la
consommation de produits raffinés. Les
ports sont donc impliqués a double titre
avec la baisse de la consommation dans
les pays européens et I'implantation de
nouvelles unités dans les pays produc-
teurs ou émergents. On peut envisager
que la concentration géographique de
la production va se poursuivre sur le
continent européen avec comme ré-
sultat la présence d’'une ou deux plate-
formes par pays. Derriére le trafic pétro-
lier c'est toute la filiere pétrochimique
qui sorganise avec d'intenses échanges
inter-industriels a I'échelle régionale via
le short-sea ou le transport fluvial. La
réduction des sites n'est donc pas obli-
gatoirement synonyme d’une réduction
des trafics pour les ports qui auront pu
conserver une activité de production.
Avec prés de 50 millions de tonnes de
marchandises en transit sur son territoire,
I'Europe de l'ouest possede une centaine
de marchés de gros. Les 1,7 million de
tonnes de marchandises en transit en
2013 font des marchés espagnols, appe-
Iés «le verger de I'Europe», les plus impo-
sants devant Rungis et le marché d’'Ham-
bourg avec 1,5 million de tonnes. Une
corrélation entre le volume des marchés
de gros et le PIB est visible. m
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L'industrie du raffinage : les principales raffineries
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HAROPA DANS LE

L"AVANT PAYS D’'HAROPA

CONTEXTE EUROPEEN

Les services maritimes proposés par le port du Havre

Nombre de

Port d'origine li iti
9 ignes ma£|4|mes . Port touché

® Le Havre ‘ par transbordement
® 1

Echelle a Iéquateur :

2000 km

© WorldsBounds, HAROPA mai 2015

es cartes consacrées aux avant-pays
maritimes d’'HAROPA représentent a
la fois les ports touchés sans transbor-
dement de maniére hebdomadaire et
les ports touchés régulierement mais via
un transbordement dans un port tiers.

L'avant-pays du port du Havre apparait
mondialisé puisqu’il comprend une part
importante de ports situés dans les fa-
cades maritimes majeures que sont les
cotes étatsuniennes et surtout chinoises.
Il est en effet aussi le premier port d'es-
cale de la « Northern Range », principale
interface commerciale entre I'Europe et
le reste du monde. Il est ainsi touché par
des navires des principaux armateurs
mondiaux qui assurent les liaisons in-
tercontinentales majeures entre les trois
poles de la Triade (Amerique du Nord,
Europe et Asie de I'Est). Lavant pays
du port du Havre ne se limite pas a ce
schéma traditionnel. En effet, les lignes
réguliéres vers 'Amérique du Sud sont
également fortement développées.
Les lignes traditionnelles vers I'Afrique
génere encore untraficet desfacades se-
condaires comme |'Océanie, la mer Bal-
tique ou la cote pacifique des Amériques



sont également reliées au port nor-
mand de maniére hebdomadaire.
Le port de Rouen dispose pour sa part
d'un avant pays que nous pouvons
qualifier de régionalisé voire « d'atlan-
tique » puisque la majorité des lignes
régulieres hebdomadaires concerne
la cote ouest-africaine et le bassin des
Antilles. Néanmoins, il s'insére avec suc-
cés dans les réseaux maritimes mon-
diaux via la pratique du transborde-
ment. En réalité, Rouen étant un port
céréalier, son avant-pays est beaucoup
plus complexe a cerner dans la mesure
ou celui du Havre car la pratique du
tramping (transport par définition irré-
gulier et volatile) y est omniprésente.
Les ports du Havre et de Rouen font
partie de réseaux différents de ports.
lIs nentretiennent pas les mémes re-
lations avec les autres ports. Le port
du Havre dispose de liens forts avec
les ports d’Anvers et de Rotterdam
en Europe et également avec des
ports asiatiques tels que Hong Kong
ou Port Klang. Le port de Rouen a des
liens plus fréquents avec un autre en-
semble de ports. Leurs avant-pays ma-
ritimes sont ainsi complémentaires. =

HAROPA DANS LE CONTEXTE EUROPEEN

Les services maritimes proposés par le port de Rouen
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ACTEURS ET FILIERES

DES ESPACES D'ACTIVITES CONNECTES AUX FLUX INTERNATIONAUX

Typologie:
Dieppe - Les deux espaces «pivots» de la logistique de 'axe Seine
- Le commerce de gros
Cherbourg - La pure logistique
La Manche T Les petites ZA
I s ceinture «petite couronne»  ———  Hydrographie
Les zones industrielles ———  Limite départementale
LE HAVRE Beauvais Compiegne - ’
‘ I e cluster textile-habillement A Aéroport

Explication de la typologie :

» Le premier groupe est caractéri-
sé par deux espaces pivots de l'axe
Seine structurés par les infrastructures
du transport international : Roissy et la
zone portuaire du Havre qui concentre
des GE et TGE du secteur «transport en-
treposage».

» Le deuxiéme groupe associe des
zones a dominante de commerce de
gros a l'ouest de Rouen, et les princi-
pales zones du sud francilien : Bonneuil
sur Marne, Vitry et l'agrégat qui va de
Fleury-Mérogis a Evry.

» Le troisitme groupe de pure logis-
tique rassemble les zones a dominante
transport-entreposage : a I'est de Rouen
et dans le sud-est de llle-de-France
comme Sénart ou encore Orléans-Saran.

© IGN BD Topo 2011-Route 500, INSEE SIRENE 2014 et 2015




» Le quatrieme groupe, est constitué
essentiellement de petites zones d’ac-
tivité, au parc d'entreprises de taille ré-
duite et diversifié, dispersées dans les
espaces ruraux ou périurbains.

» Le cinquiéme groupe que l'on pour-
rait qualifier de petite couronne pari-
sienne associe une forte densité et une
grande mixité d'établissements, que ce
soit entre secteurs d’activité; industrie/
commerce de gros/entreposage/trans-
port, que de tailles d’entreprise. Il asso-
cie un croissant nord : Aubervilliers-Aul-
nay et un croissant sud Fresnes-Rungis.

» Le sixieme groupe associe les zones

qui abritent essentiellement des entre-
prises industrielles et leurs sous-trai-
tants de proximité; PME/GE, voire TGE,
comme lindustrie automobile dans la
vallée de la Seine.

» Le septieme groupe représente un
cas particulier (une seule zone dans le
groupe), le cluster de I'import du tex-
tile de I'habillement du Nord de Pa-
ris dans le secteur d’Aubervilliers et de
Saint-Ouen, une mono activité consti-
tuée de TPE et PME dans des entrepdts
de taille réduite, insérés dans le tissu ur-
bain parisien. |

Méthodologie :

La définition des zones d‘activités
représentées sur la carte repose sur
plusieurs criteres. Tout d'abord il s'agit
d’'un espace identifié comme étant
doté d’'une activité économique au
sens du référentiel a grande échelle
de [lInstitut Géographique National
(IGN) utilisé dans le SIG axe Seine.
Ensuite cet espace doit abriter au mi-
nimum un entrep6t de plus de 2000
m? construit depuis 1995 (au sens du
fichier Sitadel2 du Soes MEDDE), ainsi
que plusieurs établissements enregis-
trés dans la base de données SIRENE
de I'INSEE appartenant aux secteurs
d'activité suivant : transport et entre-
posage, Industrie, commerce de gros.
Ces établissements sont géolocalisés
et mis a jour régulierement depuis
2011 dans le SIG de I'axe Seine - 495
zones représentent ce premier niveau.
Un échelon plus discriminant est intro-
duit en identifiant les zones d'activité a
composante logistique abritant un ou
plusieurs entrepdts représentant une
surface minimum de 20 000 m’.

L'activité économique ne se cantonne
pas dans un espace institutionnel.
Aussi pour rendre compte de la diffu-
sion spatiale autour des grands équi-
pements et des poéles économiques,
nous avons développé une méthode
d’agrégation des zones pour identifier
les entreprises qui se situent dans ces
espaces économiques. Un « tampon »
de Tkm autour de chaque zone d’acti-
vité a été calculé et les zones/tampons
se chevauchant ont été fusionnées
pour constituer ce que nous dénom-
mons Zone d'Activités Logistiques
étendue (ZAL) qui sont au nombre de
149.

En dehors des critéres cités précédem-
ment, la typologie présentée dans
cette carte s‘appuie également sur
la taille des établissements présents

ACTEURS ET FILIERES

dans chaque zone. lls sont ventilés
en quatre catégories : TPE avec des
effectifs inférieurs a 10 salariés, PME,
effectif compris entre 10 et 49, GE,
effectif compris entre 50 et 300, TGE,
effectif supérieur a 300.

La typologie représentée sur la carte
a été réalisée selon une méthode de
partition en «clusters». Considérant
la «distance» statistique de chaque
donnée a la moyenne des points de
son cluster, un algorithme d'approxi-
mation va minimiser la somme des
carrés de ces distances pour affecter
chaque individu a un cluster.




ACTEURS ET FILIERES

DES FILIERES SELECTIVES DANS

Le territoire de la Vallée de la Seine
offre des atouts diversifiés qui
répondent aux besoins d'implantations
des entreprises. Ainsi, de nombreux
établissements de filiéres différentes
choisissent de s'implanter sur I'axe Seine
afin de bénéficier des infrastructures de
transport, du bassin de consommation
ou encore de l'agriculture locale. Une
filiere regroupe des établissements
ayant des activités complémentaires.
Elle est définie a partir du code APE
(INSEE) des établissements. Par exemple,
la « filiere automobile » concerne
les producteurs de piéces (CKD), les
équipementiers et les constructeurs. Des
clusters d'établissements se forment par
filiére allant des usines de productions
aux centres de décision généralement

Filieres  Ppetits 1 Moyens Grands Trésgrands  TOTAL |
établissements  établissements  établissements  établissements
Aéronautique 10 9 16 17 52
Automobile 603 314 105 47 1069
Pharmaceutique 73 62 53 39 227
Agroalimentaire 627 334 201 24 1186
Chimie 354 236 171 39 800
Déchets 562 241 53 3 859

LEUR IMPLANTATION

installés dans l'agglomération
parisienne. L'Ouest de la Normandie et
la Seine-Maritime sont des territoires
privilégiés de la filiere agroalimentaire.
Des sociétés nationalement connus y
sont implantées (Florette, Coopérative
d’lsigny-Sainte-Mere, SOCOPA viandes,...)
autour de producteurs locaux. La filiére
pharmaceutique est trés présente
entre Rouen et Orléans ou on retrouve
les principaux laboratoires (Sanofi,
Glaxo, Servier,...). La filiére déchets est
logiquement implantée a proximité des
grandes agglomérations. Les filieres
aéronautique et automobile ont des choix
d’'implantation et une structure similaire.
Elles profitent des infrastructures de
transport et portuaires pour leur fret et
leurs exportations.

La filiere aéronautique
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ACTEURS ET FILIERES

La filiere agroalimentaire La filiere déchets
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X
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Les exportations de vins et spiritueux

B
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Données Haropa. 2015

AROPA peut également s'appuyer

sur des trafics qui sont embléma-
tiques et forgent sa réputation. Ainsi,
pour la premiére fois, un milliard de
bouteilles (dont 80% a l'exportation) ont
transité par les ports de la vallée de la
Seine et plus particulierement par celui
du Havre. Un tiers des bouteilles sont
importées par les Etats-Unis. Les pays
asiatiques, en plein développement éco-
nomique, sont tres demandeurs. Ainsi,
cette zone géographique représente
également un tiers du trafic. Le trafic
global du vin et spiritueux a progressé
de 30% depuis 2010. HAROPA confirme
ainsi sa place de numéro 1 mondial pour
le trafic de vins et spiritueux.

Le trafic de céréales est la spécialité du
port de Rouen. En 2015, 8,1 millions de
tonnes de céréales (soit un tiers de son
trafic total) y ont transité et font de lui
I'un des premiers ports céréalier d’Eu-
rope. Rouen profite ainsi de sa position
géographique avantageuse au coeur des
régions céréalieres de la Normandie et
de la Beauce. Ce trafic concerne quasi
exclusivement I'export. LAfrique, et plus
particulierement le Maghreb, sont les
principaux importateurs avec 2,9 mil-
lions de tonnes vers I'Algérie et 1,4 pour
le Maroc. Le Maghreb pése pres de 70%
des importations de céréales depuis
Rouen. m



Les exportations de céréales
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LES ACTIVITES D’AFFRETEMENT ET D’ORGANISATION DES TRANSPORTS
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Quelques exemples de réseaux de transitaires présents dans la vallée de la Seine

DB Schenker DHL

Geodis

©IGN BDTopo 2011-Route 500, Base commissionnaires de transport des Préfectures de régions, INSEE SIRENE 2014 et 2015.
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La part de I'’Axe Seine dans les entreprises de transport francaises

Petites Moyennes Grandes Trés grandes Total
entreprises entreprises entreprises entreprises

France 39578 6759 1499 274 48110
Entreprises

Axe Seine (en %) 73 58 45 49 70

France 47 540 9340 2293 167 59340
Etablissements

Axe Seine (en %) 74 58 53 67 71

"approvisionnement d’une région

de plus de 15 millions d’habitants,
dotée d'un outil industriel puissant, re-
pose sur un tissu d'entreprises et d'éta-
blissements ou domine le transport
routier qui représente plus de 60% des
établissements du secteur des trans-
ports de I'axe Seine. Certaines activités
jouent cependant un réle stratégique
dans l'organisation logistique des en-
treprises. Il s'agit des entreprises qui
correspondent, dans la nomenclature,
au secteur de l'affrétement et de l'or-
ganisation des transports et que l'on
dénomme plus généralement com-
missionnaires de transport ou transi-
taires quand ils sont associés au statut
de commissionnaire en douane. Les
transitaires de la région havraise repré-

sentent prés de 20% de la profession
présente dans I'axe Seine. Sauf directive
particuliére, le transitaire peut mettre
en ceuvre les moyens et services qui lui
semble les plus appropriés pour satis-
faire a la demande. Pour le pré ou post
acheminement, il peut orienter le choix
du mode de transport terrestre vers le
fluvial si celui-ci permet une meilleure
fiabilité ou un colt plus compétitif. La
multiplicité des intervenants dans les
chaines de transport, notamment a
I'occasion du passage portuaire, néces-
site de la part du transitaire une par-
faite coordination des corps de métiers
afin d'assurer la fluidité des achemine-
ments et surtout une solide expérience
pour absorber les aléas inhérents au
transport maritime. ®
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L"OFFRE LOGISTIQUE D’'HAROPA

L"ESPACE LOGISTIQUE D"HAROPA

Le Tréport

Port partenaire Haropa
Terminal & conteneurs
Cherbourg Terminal croisiére
La Manche Terminal roulier
Terminal & vrac solide
Terminal & vrac liquide
Terminal ferry

Terminal fluvio-maritime

e 0o 0 0 0 0 0 o |

Autre activité et diversifié

Densité de surface
d’entreposage (m?2/ km?)
Plus de 4 500

‘L § . - @LLoy
A\ ) oS Entre 3500 et 4 500
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Entre 2 500 et 3 500
Entre 1800 et 2500
Entre 1000 et 1800
Entre 500 et 1000
Moins de 500
Chantier ferroviaire
Hydrographie

Limite départementale

Limite régionale

Voie ferrée

>

Aéroport

© IGN BDTopo 2011 - Route 500, MEDDE - cgdd - SOeS- Sit@del2 1995 - 2014, site internet de GIE Haropa, CCi de Fécamp, Ports Normands Associés, Yonne en Seine, UNM, Port de Dieppe, CCl Elbeuf.



Estuaire de la Seine

Numéro Nom du Terminal
1 Port 2000 (TN, TPO,TDF)

2 Compagnie Industrielle Maritime
3 Terminal croisiére

4 Terminal Ferry

5 Terminal Charbon

6 Terminal de Normandie/Osaka

7 Terminal de IAtlantique

8 Terminal Nord

9 Terminal fluvio-maritime

10 Terminal roulier

1" Terminal de locéan

12 Terminal multivrac

13 Terminal multimodal

14 Terminal Croisiére Honfleur
15 Terminal Conteneurs Honfleur
16 Terminal vrac solide Honfleur

a vallée de la Seine est le premier espace logistique
francais avec la présence entre autres de 3 ports au
trafic complémentaire et le premier volume d'entrepo-
sage d’Europe. Entre 1995 et 2014, plus de 10 millions
de m? d'entrepéts de plus de 2000 m? ont été construits
dans l'espace logistique d'HAROPA dont 7 en lle-de-

Nom du terminal

Numéro

1 Terminal conteneurs

2 Terminal vracs solides
3 Terminal pétrolier

4 Terminal farine

5 Terminal vracs liquides
6 Terminal céréalier

7 Terminal papetier

8 Terminal de I'Ouest

9 Terminal agro-industrie
10 Terminal céréalier

1 Terminal sucrier

12 Terminal croisiere

France. Ces implantations répondent soit a des logiques
fonctionnelles au sein des chaines logistiques a proximi-
té des grands équipements (terminaux, aéroport de fret,
MIN, ...) soit a des logiques d'acces au marché. Le dy-
namisme de I'lle-de-France de ces dernieres années se
concentre au sein des zones logistiques situées au Nord

L"OFFRE LOGISTIQUE D’'HAROPA

Sources : © IGN BD Topo 2011, HAROPA

Nom du Terminal

1 Nanterre

2 Argenteuil

3 Terminal a conteneurs Gennevilliers

4 Terminal pétrolier Gennevilliers

5 Terminal a vrac solide Gennevilliers

6 Saint-Denis I'Etoile

7 Clichy

8 Boulogne

9 Issy-les-Moulineaux

10 Paris-la-Bourdonnais

il Ivry-sur-Seine

12 Alfortville

13 Choisy-le-Roi

14 Saint-Maur

15 Terminal Conteneurs Bonneuil-sur-Marne
16 Terminal vrac solide Bonneuil-sur-Marne

et a I'Est de Paris. Pour la desserte maritime de ces zones,
HAROPA est fortement concurrencé par les autres ports
du range nord et plus particulierement par Anvers. En
effet, ces zones se situent le long de l'autoroute A1 et
de la Francilienne, les placant en accés direct depuis le
port d’Anvers et quasi-équidistant du port du Havre. m
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L”ENTREPOSAGE : UNE FONCTION ESSENTIELLE DANS LES CHAINES LOGISTIQUES

U n entrepot est un batiment destiné
aux activités de stockage, de distri-
bution ou de reconditionnement. Ainsi,
le role premier d'un entrepdt est de gé-
rer des stocks de produits et de préparer
les livraisons. Il apporte donc une valeur
ajoutée a la marchandise généralement
conteneurisée et arrivant des ports. Les
entrepdts sont les lieux de passage ter-
restre des flux de marchandises a I'im-
portcomme al'export et leur localisation
influence le choix du passage portuaire.
La proximité des parcs d’entreposage et
le dynamisme des constructions neuves
jouent un réle déterminant dans le dé-
veloppement portuaire d'un espace.

Le parc dentreposage en France est
considéré comme étant un des plus
importants en Europe. Ce marché logis-
tique sorganise autour d'une dorsale
Nord-Sud et de 6 principales zones lo-
gistiques (lle-de-France, Axe-Seine aval,
la région Lyonnaise, la région Marseil-
laise et I'Orléanais). Ainsi, entre 1995 et
2014, 25 millions de m?* de surface d'en-
treposage de plus de 5000m> ont été
construites en France dont 45% au sein
de ces six zones. Sous l'impulsion du dé-
veloppement de la mutualisation des
prestations logistiques, la tendance est
a la diminution du nombre de construc-
tions et a l'augmentation de la taille
moyenne des entrepdts (7 000 m’). m

Une offre spécifique a I'écart de I'axe LPLM (Lille, Paris, Lyon, Marseille)

N
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©IGN BDTopo 2011 - BD GEOGLA, EGM, MEDDE - cgdd - SOeS Sit@del2 1995 - 2014.

Densité de surface
d’entreposage (m?/ km?)

basée sur les entrepots construits de plus

de 5000 m? entre 1995 et 2014
B rlusde 1400
I centre 1200et1400
[ Entre9s0et 1200

Entre 700 et 950
Entre 450 et 700
Moins de 450

Principales zones
logistiques

Pays
—— Fleuves

O Principales villes



Les fluctuations de la construction d’entrepots
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Le territoire d’HAROPA relie les zones lo-
gistiques de I'axe Seine aval, d'Orléans
et de I'lle-de-France. L'axe Seine aval est
un espace qui posséde un fort potentiel
de développement de son activité logis-
tique par sa proximité avec la région fran-
cilienne et son ouverture maritime qui lui
permettent de prendre de plus en plus de
place dans les organisations logistiques.
Sa surface d'entreposage a connu une
croissance réguliere entre 1995 et 2010
tiré par des projets immobiliers tel que
sur la zone portuaire du Havre et des dif-
férents projets le long de I'A13 a partir des
années 2000 avant une légeére baisse.

Llle-de-France a connu un fort dyna-
misme entre 1998 et 2003 avec le dé-
veloppement des grandes zones logis-
tiques de Sénart et de Paris Sud. Le niveau
de construction moyen est d'environ
300 000 m? construits par an. Les projets
logistiques de ces dernieres années se
concentrent désormais au Nord et a |'Est
de Paris a proximité de l'autoroute A1 et
de la francilienne qui sont des zones tres
concurrencées par le port d’Anvers.

Le marché Orléanais fut le plus proli-

fique depuis 1995 pour arriver a quadru-
pler la surface construite d’entreposage

L’OFFRE
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entre 2004 et 2006 par rapport a 1995.
Cette zone est un point de passage pour
de nombreuses marchandises a destina-
tion des régions plus au Sud et arrivant
des ports d'HAROPA.

La desserte maritime des zones logis-
tiques de la région lilloise est monopo-
lisée par Anvers. En effet, cette zone se
situe a deux heures en camion et son
développement est entierement lié a ce
port. La région Lilloise a ainsi connu un
fort développement logistique depuis
2007 avec un boom des constructions
neuves en compte propre. En effet, le

1995 - 1997 1998 - 2000 2001 - 2003 2004 - 2006 2007 - 2009 2010 - 2012 2013 - 2014

colt du foncier est moins élevé dans le
Nord de la France qu'en Belgique (de 15
a 40€ par m* contre 100 & 150€ dans la
région anversoise (source CBRE research
2015) pour une valeur locative d'entre-
pots relativement similaire (42€/m*/an
source DTZ research).

La région lyonnaise est un marché relati-
vement stable depuis 1995 avec environ
100 000 m* de surfaces neuves d'entre-
posage par an. Marseille est un marché
en pleine expansion depuis les années
2000 avec le développement de zones
logistiques comme Distriport.
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L’OFFRE FONCIERE D’HAROPA CONNECTE AU MARITIME ET AU FLUVIO-MARITIME

CHERBOURG

La Manche
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Les réserves foncieres proposées par HAROPA

Zone Le Havre  Rouen Port Jérome Autres Total
Surface (en ha) 307 72 54 251 684,00
Part dans le foncier proposé par Haropa 45% 10,5% 8% 36,5% 100%
Données fonciére Haropa 2015
Les activités logistiques sont de fluviaux, la présence d’activités complé-
grosses consommatrices d'espace mentaires comme la maintenance des

et les deux critéres qui président a leur
localisation sont la proximité des mar-
chés d’'une part, et l'accessibilité aux
réseaux de transport d'autre part. Dans
un contexte de forte concurrence avec
d'autres usages, comme la réalisation
de bureaux ou de logements, l'offre de
terrain qui peut étre dédiée aux activités
logistiques est donc un facteur d’attrac-
tion pour des investisseurs internatio-
naux qui recherchent des solutions per-
mettant de répondre aux demandes de
leurs clients logisticiens. La logistique
portuaire a ses propres exigences : la
proximité des terminaux maritimes et

conteneurs vides, une offre de transport
dans tous les modes, ainsi que la pré-
sence d'opérateurs spécifiques, tels que
les transitaires, OEA, etc... La carte ci-
contre vient compléter celle qui repré-
sente |'offre logistique a travers la fonc-
tion d’entreposage qui est massivement
concentrée en lle-de-France (190 000
m’ en moyenne par an entre 2010 et
2013 soit pres de la moitié de la surface
construite sur 'ensemble de I'axe Seine)
et qui répond dans ce cas a une logique
d'accessibilité au marché. Loffre fonciere
présente dans les grandes zones d’acti-
vité de la périphérie francilienne est mai-

1 Propos a relativiser compte tenu des restrictions
d’usage qui sont intervenues depuis avec les réserves

LOGISTIQUE D ' HAROPA

trisée par les collectivités locales et leurs
agences de développement. Alors qu'en
lle-de-France la pression est trés forte sur
le foncier disponible, les ports maritimes
bénéficient encore! des réserves initiées
dans les schémas d’aménagement des
«années 60 » sur leurs ZIP du Havre, de
Port-Jérdbme et de Rouen (433 ha soit
63% de l'offre fonciére) . Lun des défis
d’HAROPA est donc de proposer une
offre nouvelle qui permettrait d'associer
la connectivité aux services maritimes
proposée par les ports de l'estuaire de la
Seine et la proximité du marché parisien
qui pour l'instant est plutot desservi par
les centres de distribution européens
situés dans le delta Rhin-Escaut.m

environnementales et les espaces soumis aux risques
technologiques
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L*IMPACT SUR L’EMPLOI

Part de I'emploi par commune dans la branche des transports et de I'entreposage

Regroupant 16 départements, le bas-
sin d'HAROPA englobe 17 millions
d’habitants et 7 millions d’emplois. Cela
correspond a 27% de la population fran- —
caise métropolitaine et 32% de ses em-
plois.

L'emploi au lieu de travail sur I'axe Seine
est réparti a 77% en lle de France, 9%
en Haute Normandie, 7% en Basse Nor-
mandie et 7% dans les 3 autres départe-
ments.

La Manche

Les deux cartes ci-contre représentent
la part de I'emploi par commune dans
les branches de l'industrie et des trans-
ports/entreposage. Ne sont représen-
tées que les communes de plus de 5 000
habitants et ayant au moins 50 emplois
dans la branche représentée. m

Répartition des établissements du secteur
transport et entreposage par branche
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© IGN BD Topo 2011, © INSEE. CLAP 2013
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INDICE DE SPECIALISATION COMMUNAL

Part de I'emploi par commune dans la branche de l'industrie

Répartition des établissements du secteur
de l'industrie par branche

CHERBOURG

La Manche

LE HAVRE Autres  Electronique  Energie  Matériel de Alimentaire Cokéfaction

produits & eau & transport &tabac & raffinage
OUISTREHAM industriels informatique  déchets

» Avec 470 000 emplois, le transport
et l'entreposage représentent 6,7%
de l'ensemble des emplois sur la zone
HAROPA et jusqu’a 8,3% en Seine Mari-
time. Les zones portuaires du Havre et
de Rouen sont des zones a forte activité
dans ce domaine. On retrouve de plus
une forte activité aux alentours des 2
grands aéroports parisiens et sur la deu-
xiéme couronne francilienne.

»  Lindustrie représente 11,2% de
I'ensemble des emplois sur la zone HA-
ROPA (790 000 emplois) et jusqu'a 20%
en Seine Maritime. De la méme maniere
que pour le transport et I'entreposage,
on retrouve un grand nombre d’emplois
aux alentours des grands ports ainsi que
sur le corridor des grands axes fluviaux :
la Seine et la Loire. ®

©IGN BD Topo 2011, © INSEE. CLAP 2013
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LES ENJEUX DE L’INTERMODALITE

Letransport routier estreconnu comme
étant un mode de transport fiable et
souple laissant peu de place aux modes
massifiés. Mais aujourd’hui une rupture
semble se confirmer dans I'utilisation
de la voie fluviale pour le transport de
marchandises notamment sous [im-
pulsion du carrier haulage. En effet, les
compagnies maritimes ont un compor-
tement de territorialisation et s'adaptent
a l'augmentation de la capacité de trans-
port de leurs navires qui a doublé ces
dix derniéres années (8 700 EVP en 2004
contre 18 000 EVP aujourd’hui). Ceci a
eu pour conséquence d'augmenter les
débits d'entrées / sorties des terminaux
maritimes. Le transport fluvial peut ré-
pondre a ce besoin et ainsi se position-
ner comme une alternative au transport
tout routier mais son développement est
contraint par les co(ts de transport. De
maniere générale, le transport combiné
fleuve — route s'avere concurrentiel pour
I'import de conteneurs 20 pieds et non
concurrentiel sur du 40 pieds alors que la
demande en import se situe essentielle-
ment sur ce dernier type d'équipement.
En effet, les imports de marchandises
sont conteneurisés principalement dans
des conteneurs 40 pieds au contraire des
exports qui se font essentiellement en
conteneurs 20 pieds. En plus d’'un désé-
quilibre des flux, il y a un déséquilibre
dans le type déquipements utilisés. Le

coUt élevé du transport par barges s'ex-
plique en grande partie par les colts de
manutention que le transport fluvial doit
assumer. Le transport fluvial est exploi-
té par de nombreux armateurs pour le
retour de lots massifiés de conteneurs
vides vers les terminaux maritimes. En
2015, pour le transport fluvial, le trans-
port de conteneurs vides vers Le Havre a
représenté pres de 20% des conteneurs
transportés. Gennevilliers peut devenir
une vraie porte d’entrée de la marchan-
dise a destination du marché francilien.
L'lle-de-France posséde un maillage de
terminaux aux activités diversifiées per-
mettant de répondre aux besoins de plu-
sieurs filiéres de chargeurs. Le transport
fluvial est encore trop souvent considéré
comme étant un mode de transport trop
compliqué et non fiable. m

Différence de tarifs entre le transport
combiné et le mode routier
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Un exemple d’approche géomaketing : les trés grands établissements industriels (TGE) situés dans l'aire de chalandise de Longueil-Sainte-Marie
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Longueil-Sainte-Marie
Gennevilliers

Evry
Bonneuil-sur-Marne
Limay
Montereau-Fault-Yonne
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PE ME
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2161 564
786 233
1638 418
591 193
362 128

GE
69

231
79

110

DEVPORT dispose de bases de données économiques
et géographiques multi-échelles (SIG) sur la vallée de
la Seine, élargies aux départements limitrophes, qui
sont améliorées régulierement depuis cing ans et
qui ont permis d'implémenter un certain nombre de
modeles et d'outils de géomarketing appliqués aux
activités logistiques du territoire. Ces outils reposent
sur l'optimisation économique des circuits d'appro-
visionnement, la densité des marchés de consom-
mation primaires ou secondaires et sur l'interaction
entre les réseaux de transport et les schémas logis-
tiques des entreprises.

Pour I'exemple retenu, des zones de chalandises de
30 minutes de trajet routier ont été calculées autour
des ports fluviaux a conteneurs d'lle-de-France afin
d'estimer les risques de «cannibalisation» entre ter-
minaux, vis-a-vis des chargeurs. Le calcul de la zone
de chalandise prend en compte le réseau routier réel
ainsi que les vitesses de circulation moyenne réelles
des camions. Il est ensuite possible d'extraire les éta-

TEE Total PE ME GE TGE

@ 751 368 95 16 2

65 3021 3463 669 174 30

6 1104 806 224 50 4

18 2184 1876 468 88 10
14 867 625 133 35
5 524 259 44 4

blissements présents dans ces zones de chalandise.
Le tableau ci-dessous recense les établissements par
filiere et par groupe de taille en utilisant la base de
données SIRENE. Lexemple de la zone de chalandise
du port fluvial de Longueuil-Sainte-Marie permet d'il-
lustrer les résultats possibles et offre un éclairage sur
la présence de trés grands établissements industriels
localisés dans la zone d'attractivité. A partir de I'ana-
lyse de leurs activités, on s'apercoit que certaines de
ces entreprises peuvent étre génératrices de flux ma-
ritimes, des études complémentaires pourraient étre
réalisées afin de les estimer.

HAROPA peut trouver un intérét pour de telles études
de cadrage permettant de définir des «cibles» relative-
ment précises de prospection commerciale qui pour-
ront étre rapprochées des bases de données clients
et grands comptes en sa possession, afin d‘évaluer la
pertinence d’une approche plus directe. ®

Transport entreposage
Total PE ME GE TGE Total
481 185 69 20 7 281
4336 953 185 48 7 1193
1084 382 101 64 2 549
2442 650 173 48 2 873
796 177 35 10 1 223
308 93 30 4 0 127
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CONCLUSION

Dans les pays d'économie mature, la définition géographique du port a évolué depuis un

demi-siécle. A une phase de recomposition interne qui a vu les nouveaux terminaux en eau

profonde s'éloigner des coeurs urbains s'accompagnant d'une ré-urbanisation des interfaces

ville-port succede l'organisation en réseau, prolongeant la gestion des flux maritimes vers I'hin-

terland en s'appuyant sur des terminaux intérieurs, fluviaux ou ferroviaires. Ce sont de nouvelles

configurations portuaires répondant aux exigences de flexibilité, fiabilité et sécurité qui se des-

sinent un peu partout en Europe. L'ensemble portuaire qui est en train de se construire dans la

vallée de la Seine et sur la rive normande de la Manche, qui rappelons-le voit passer un peu plus

de 90 000 navires chaque année, chemine progressivement vers une meilleure intégration de la

logistique portuaire et de la logistique métropolitaine.

SYSTEME PORTUAIRE REGIONAL DE LA VALLEE DE LA SEINE

o Port généraliste

(O Port spécialisé de premier rang
(O Port complémentaire
o Terminal fluvial

Marché Métropolitain
50 Km










L'espace couvert par HAROPA est constitué de deux interfaces destinées a gérer les flux de marchandises. Une interface ma-
ritime; les ports de la Basse-Seine, située sur la mer la plus fréquentée du globe avec 90 000 navires transitant chaque année.
Les fonctions de conversion de flux massifiés en flux atomisés sont gérées par le cluster portuaire a travers différentes activi-
tés : transport par eau, manutention portuaire, affrétements et organisation des transports, services auxiliaires de transport,
douanes. Lautre interface est métropolitaine, a I'échelle d’une aire urbaine de 11 millions d’habitants, illustrée par les méga
plateformes logistiques de l'est et sud-est francilien et le pole de fret aérien de Roissy, I'ensemble étant connecté via la « fran-
cilienne» au réseau autoroutier européen. Ce document essaie de restituer cette dichotomie et de mettre en perspective les

conditions d’'une meilleure intégration de ces deux interfaces.



	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge
	Page vierge

