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LIAISON EUROPEENNE LYON - TURIN

Le 8 février dernier, la RUL et le Comité pour la
Transalpine ont pris linitiative d’organiser une
journée de visite des grands équipements
d’'intermodalité logistique du Nord Pas-de-Calais : la
plate-forme DELTA3 de Dourges, et le terminal
Eurotunnel de Calais-Coquelles.

Marquée par la grande diversité des participants
(des élus et responsables techniques de
communes, départements, CCl, ou SCOT y ont pris
part, ainsi que des représentants de divers comités
ou associations en lien avec le transport), cette
visite est venue alimenter la réflexion engagée a
I'échelle de la région urbaine lyonnaise en matiere
de chantier logistique intermodal.

Cette journée a permis d'éclairer, de conforter,
voire de bousculer parfois nos propres réflexions,
et a ce titre nous souhaitions faire partager ces
enseignements en développant les aspects qui
ont le plus maraué les participants.

Les participants ont par ailleurs
bénéficié d’'un retour d‘expérience tout a
fait instructif et pertinent dans la
perspective du projet de liaison
ferroviaire Lyon-Turin et de ses

orientations stratégiques en terme de
logistique.
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Plusieurs parameétres se sont avérés déterminants
dans le choix de localisation du projet parmi les 7
sites envisagés dans le Nord Pas-de-Calais :

- le niveau de desserte

'accessibilité du site par les réseaux ferroviaire,
autoroutier, et fluvial (accés aux grands ports
maritimes) a bien évidemment joué un réle important

- la taille des surfaces disponibles

la volonté de combiner terminal trimodal et zones
logistiques de grande capacité nécessitait un site
offrant une superficie tres étendue (le site représente
environ 300 ha en totalité)

- le positionnement par rapport aux flux de transports
la plate-forme se trouve au barycentre des flux ayant
la Région Nord Pas-de-Calais pour origine ou
destination

- la présence d’'un important bassin d’emploi
Dourges est situé au coeur d'un bassin de population
de 500 000 a 700 000 personnes

- les critéres « géopolitiques »

le site offre une situation géographique a méme de
satisfaire les deux départements partenaires du Nord
et du Pas-de-Calais

- la possibilité de transfert de la clientéle
La proximité (<25km) par rapport a I'ancien chantier
de transport combiné rail-route de Lille St-Sauveur a
permis de conserver les clients existants

- la reconversion d’un ancien site industriel

le projet a intégré des le départ la requalification
compléte d’'un ancien site minier (dépollution et
aménagement paysager).



Le caractére fondamental de ces critéres de localisation a de surcroit été mis en exergue au cours de
cette journée par 2 contre-exemples. Le site Actiparc construit tout recemment pres d'Arras par la
société britannique Gazeley dispose de 23 700 m2 d’entrep6ts qui tardent a trouver leur clientéle.

De méme, les velléités de développement de zones d’activité logistique sur le littoral aux abords du
tunnel sous la Manche n’ont pas abouti, le tunnel répondant a une logique de franchissement
d’'obstacle mais ne satisfaisant pas forcément aux critéres nécessaires au développement de l'activité
logistique (bassin de population et d’emploi notamment).
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Au-dela de sa vocation multimodale caractéristique,
DELTAS3 offre donc un espace suffisamment vaste pour
accueillir également des zones logistiques destinées a
implantation de centres de distribution a [I'échelle
européenne. Elle intégre donc :

- une lére zone composée de 2 batiments de 35 000 m2
chacun destinés a la location auprés d’entreprises
utilisant le transport ferroviaire conventionnel

- une seconde zone qui accueillera a terme 270 000 m2
d’entrepdts. 130 000 m2 sont d'ores et déja disponibles
a la vente. 5 autres batiments qui représenteront a
terme 136 000 m2 seront destinés a la location auprés
des chargeurs et logisticiens utilisant les aménagements
de transport combiné présents sur le terminal.

Yamaha Motors, Fnac Eveil et Jeux, Leroy-Merlin, ou
Kiabi comptent aujourd’hui parmi les principaux clients

de ces aménagements logistiques. o S #+ 0

Depuis le lancement du projet, la SEM en charge de la gestion de la plate-forme affiche en outre un
positionnement particulier en terme de marché. DELTA3 a effectivement fait le choix d’accueillir
uniguement des sociétés dont les flux logistiques remplissent la double-condition d’avoir une portée
internationale et de combiner différents modes de transport.

Une des spécificités de la plate-forme réside enfin dans le fait que le site propose différents services
comprenant une station-service avec restauration, un parking PL de 75 places, et un batiment destiné
a accueillir des services annexes aux entreprises du transport et de la logistique (un centre de
formation aux métiers de la logistique sera notamment implanté sur le site en collaboration avec
AFPA).
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Du point de vue financier, le projet a nécessité 300 millions d’euros d'investissements. 50% de ce
montant sont des capitaux privés, 50% proviennent de financements publics (dont 27% de fonds
européens).

Un syndicat mixte a été créé dans le cadre de ce projet. Celui-ci est composé de la Région Nord Pas-
de-Calais, des Départements du Nord et du Pas-de-Calais, de la Communauté Urbaine de Lille
Métropole, des Communautés d’Agglomération d’'Hénin-Carvin, Lens-Liévin, du Douaisis, ainsi que
de la Communauté de Communes du Sud-Pévélois.



Une SEM a été chargée de suivre la réalisation de la
plate-forme. Créée en novembre 2000, celle-ci regroupe :

le Syndicat Mixte (actionnaire majoritaire)
la Caisse des Dép6éts et Consignations

la Caisse d’Epargne de Flandre

la Caisse d’Epargne du Pas-de-Calais

la CCl de Lens, la CRCI

Proxidev (filiale d’'EDF)

SNCF Participations.

L'exploitation de la plate-forme est pour sa part assurée
par la société LDCT (Lille Dourges Conteneur Terminal).
Le terminal est sous sa responsabilité et elle assure
'ensemble de la gestion opérationnelle (de l'accueil
jusgu’au stockage). LDCT est actuellement détenue par :

CNC (filiale de la SNCF)

Novatrans (filiale de la SNCF et de la Fédération
Nationale des Transporteurs Routiers)

Transfesa (opérateur ferroviaire espagnol)

NCS (GIE des ports de Dunkerque et de Lille)
CCES

Une spécificité de son mode de gestion réside dans les conditions d’accés a I'actionnariat. En effet,
toute société souhaitant devenir actionnaire de LDCT doit s’engager sur un volume de trafic
(engagement sujet a pénalités en cas de non-respect).

Le terminal integre donc un
quai fluvial de 250 métres le
long du Canal de la Haute-
Delle. Cet accés permet a
des barges d’'une capacité
pouvant atteindre 78 EVP
d'escaler a Dourges. Les
temps de transport sont de
l'ordre de 30h  pour
rejoindre Rotterdam, 20h
pour Anvers et Zeebrugge,
et 15h pour Dunkerque.

Les principaux ports d'origine sont Rotterdam, Anvers, Zeebrugge et Dunkerque pour I'Europe. Les
principaux ports hors-Europe sont situés en Inde ou au Maghreb. Plus de 90% des caisses mobiles
acheminées par voie d'eau sont reconditionnées. Cette caractéristique souligne la valeur ajoutée
apportée par la plate-forme.

Par ailleurs, le projet DELTA3 se veut en phase avec les évolutions du transport maritime mondial.
En effet, l'augmentation actuelle de la taille des navires maritimes ne rendra bient6t le
transbordement possible que dans 3 ou 4 ports de I'Europe du Nord. Ce phénomene confére donc
aux ports intérieurs un réle de plus en plus significatif, et vient renforcer l'intérét du mode fluvial au
niveau des plate-formes logistiques. Pour répondre a ces enjeux, les ports intérieurs de la
Région vont d'ailleurs étre regroupés au sein d’'une méme entité afin d’optimiser la gestion et de
renforcer la lisibilité de I'offre.
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Une aventure comme celle de la
construction du tunnel sous la
Manche ne se résume pas en
quelques lignes, quand par ailleurs
la société concessionnaire a fait a
de nombreuses reprises la une
des journaux, du fait dun
endettement considérable de 9
Mrds et de la bataille entre les
actionnaires et les banques,
actionnaires perdants d’'une
société au bord de la faillite
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Mais au-dela de cette image médiatisée, il existe une organisation qui fonctionne depuis dix ans, a
transporté des millions de passagers et de camions et dont la délégation rhénalpine souhaitait

partager le retour d’expérience.

Celle-ci a été accueillie par Jean-Pierre Trotignon, Chief Operating Officer de Eurotunnel, et Pascal
Sainson, directeur de I'exploitation, accompagnés de plusieurs de leurs collaborateurs.

Aussi, et sans étre exhaustif, nous soulignerons les points suivants :
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I est souvent évoqué I'optimisme des
prévisions de trafic au moment de la signature
de la concession. Bien que la demande de
transport fret ait cru régulierement depuis
'ouverture, il est indéniable que la part de
marché du tunnel — environ 40% du trafic
transmanche- n'a pas atteint les espérances.
Pourquoi ?

Les ferries ne se sont pas laissés attaquer
sans réagir. Plusieurs lignes ont certes disparu,
mais les principales se sont renforcées et les
flottes de navires ont été entierement rénovées
pour résister a la compétition d’Eurotunnel.
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Le fret par train est par contre atone, avec
1,6 Mt/an. Un léger mieux est espéré avec
l'ouverture du fret a la concurrence en
France. Une filiale a été créée a cet effet,
mais aucun marché n’est signé a ce jour.
Le gabarit des navettes est trop grand pour
le standard GB1, qui autorise un transport a
plus longue distance, et la société ne
possede pas la trésorerie pour investir dans
du matériel nouveau...

Les navettes camions continuent leur
progression, avec 1,6 millions de PL en
2005 soit 17Mt. Il s’agit donc d’'un succes
« autoroutier », puisque aucune zone
logistique ne s’est implantée a I'entrée ou a
la sortie. Les terminaux ont uniquement une
fonction d’embarquement/débarquement
des camions sur les navettes ferroviaires,
leur permettant le franchissement d'un
obstacle naturel avant de poursuivre leur
trajet.
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L’échec financier de linvestissement Eurotunnel
masque la réalité d'une société dont la marge
d’'exploitation est positive depuis plusieurs
exercices.

Le seul incident majeur - l'incendie d’'un camion en
1996 - n'a perturbé I'exploitation que quelques
mois ; Aujourd’hui, au contraire les lecons en ont
été tirées, et les normes de sécurité constituent une
référence dans le domaine de la gestion des
tunnels.

Le colt de la sécurité, qui fut 'une des raisons du

dérapage du co(t de la construction, ne nous a pas

été détaillé, mais en surplus il est évident que celui

de la slreté (lutte contre I'immigration clandestine)

est loin d'étre négligeable (cléture autour d'une

zone de plusieurs centaines dhectares par 4

exemple). A $

Il n’y a pas de doublon dans le comité de direction actuel, pour rester efficace malgré la position a
cheval sur deux pays aux |égislations de tradition trés différente. En revanche, deux DRH, 'un de
sensibilité anglo-saxonne, l'autre francophone travaillent sans relache a faire tomber les barriéres
culturelles au sein des équipes et a tirer parti de cette double richesse. Ainsi le(s) poste(s) de
contrdle, qui aiguillent les 400 trains quotidiens, et gérent les plateformes d’embarquement des
navettes sont parfaitement interchangeables a tout moment entre les deux terminaux, et en
fonction de la nationalité de I'équipe aux manettes !
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L'arrivée de nouveaux cadres (en provenance du monde aérien entre autres) a permis d’introduire
plus de culture orientée vers le client dans une société dominée a l'origine par une culture trop
« ingénieur » issue du BTP et du ferroviaire. La concurrence avec les ferries a imposé de se battre
avec les mémes armes marketing.

La direction nous a indiqué qu’aujourd’hui le site serait congu différemment, a la lumiere des legons
opérationnelles des dix ans d'exploitation. Pour le Lyon-Turin, on ne peut que conseiller d’associer
dés que possible les futurs exploitants a la conception.

La concession est contrélée par une CIG d'une trentaine de personnes : beaucoup trop d’aprées la
direction d’Eurotunnel !!



L'intéressant exposé matinal de M. Guy Joignaux
de 'INRETS avait utilement préparé la rencontre
avec la direction du site.

La réalisation d’'une grande infrastructure ne peut
a elle seule induire un développement régional
conséquent. Elle est une condition nécessaire
mais doit étre intégrée dans une stratégie globale
construite avec anticipation. Elle participe a
l'accélération des projets plus qu'a leur
déclenchement. Il n'est pas certain que Lille ait
connu un taux de développement tres différent
d’autres capitales régionales, mais de fait la
restructuration du centre ville, le nouveau quartier
Euralille tourné vers les activités tertiaires se sont
concrétisés avec l'arrivée de I'Eurostar.
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Les programmes « périphériques » a Eurotunnel ont été conséquents ; prés de 6 Mrds non liés
directement a linfrastructure de transport: autoroutes A26 et Al6, centre d'affaires a Lille,
reconversion de certaines activités portuaires, électrification TER, etc... Contrairement a
Dourges, les tentatives d’implantation de zones logistiques littorales ont connu peu de succes. I
semblerait enfin que le role de capitale régionale ait été conforté au détriment des liens directs
entre les villes moyennes et Paris.

L’effectif durant le chantier a atteint en pointe entre 11 a 12.000 emplois. Aujourd’hui, environ
10.000 emplois directs ou indirects sont recensés (2.600 chez Eurotunnel), en incluant la zone
commerciale et de loisirs (une centaine d’hectares) créée autour de Calais sur linitiative du
concessionnaire. Il est a noter que les relations entre Eurotunnel et les collectivités locales
semblent avoir été plutot distantes ces derniéres années.

En conclusion, Eurotunnel fonctionne indépendamment de I'existence (récente) de Dourges et
cette derniére plateforme aurait vu le jour méme sans Eurotunnel.
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Rédaction : Jean-Luc GUYOT — Comité pour la Transalpine

Pierrick ARNAUD — Région Urbaine de Lyon
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MEYER
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Jean-Noél
Pierrick
Bernard
Isabelle
Jeanine
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Lucienne
Claude
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Denis
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Anne
Denis
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Jean
Gilles
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Pierre
Guy
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Jacques
Olivier
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Louis
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Michel
Jacky
Gérard
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Maurice
Bernard
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Liste des Participants

Maire

Chargé de mission

Chargé de mission Lyon -Turin
Chargée des grands projets ferroviaires
Chef de projet du SCOR

Journalise

Directrice commercial et marketing
Directeur Développement Régional
Chef de projet

Chef du projet du contournement ferroviaire
Chef de service Mission intermodalité
Directrice

Directeur adjoint de 'aménagt des territoires
Président

Vice-Président

Conseiller technique

Agent SNCF

Vice-Président délégué

Délégué général

Conseiller municipal

Directeur

Cadre traction SNCF - Président
Responsable "pdle aménagement”
Président

Chargé de mission - Déplacements

Représentant de la Ville d'’Annecy a la Transalpine

Vice-Président du SCOT

Conseiller régional

Journaliste

Vice-Président

Chef de service urbanisme-Aménagement
Chargé de mission

Vice-Président

Conseiller technique

Vice-Président

Direction Stratégies de Territoires/Actions rég.

Mairie de Leyment

RUL

Conseil général de la Savoie

Conseil régional Rhone-Alpes
Syndicat Mixte du SCOT Nord-Isére
Antenne des Transports

EPIDA

CRCI Rhdne-Alpes

SCOT de I'Agglomération Lyonnaise
R.F.F. (Réseau Ferré de France)

DRE Rhbne-Alpes

Région Urbaine de Lyon

Conseil général de I'lsere

SATIN

Conseil général du Rhone
Communauté urbaine de Lyon

Invité Mairie d’Ambérieu

Comité pour la Transalpine Lyon-Turin
Comité pour la Transalpine Lyon-Turin
Mairie de St-Maurice-de-Remens
INRETS

Musée du Cheminot Ambérieu

CCl de Lyon

Alliance logistique

Communauté urbaine de Lyon

Ass. villes & régions europ. Gde vitesse
Syndicat Mixte du SCOT Nord-Isére
Région Rhone-Alpes

Le Dauphiné Libéré

Comm. communes de la Plaine de I'Ain
SAN

Saint Etienne Métropole

Syndicat Mixte du SCOT Nord-Isére
Conseil régional Rhone-Alpes

SEPAL

CCI de Lyon
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Transport combiné
Transport d'une marchandise en utilisant plusieurs modes de transport

Ferroutage

(ou transport « combiné accompagné ») Terme générique désignant I'ensemble des techniques qui
permettent de charger des camions complets sur un train : tracteur + remorque + chauffeur. A ne pas
confondre avec le transport de conteneurs ou « combiné non accompagneé ».

Plate-forme
Etablissement de passage des transporteurs plus dédié au transbordement qu'au stockage
proprement dit

Unité de Transport Intermodal (UTI)
structure amovible permettant le chargement et le transport de marchandises, et pouvant étre chargée
sur divers types de véhicules. Une UTI présente l'avantage de protéger les marchandises et de
simplifier corrélativement leur emballage, et de faciliter leur transbordement d'un véhicule a l'autre
guelque soit le mode de transport utilisé.
Les principales UTI sont :

- les conteneurs,

- les caisses mobiles,

- les semi-remorques (lorsqu'elle sont préhensibles par pinces),

- les palettes aériennes.

Conteneur

caisse métallique, en forme de parallélépipéde, concue pour le transport de marchandises par
différents modes de transport. Ses dimensions ont été normalisées au niveau international. Il est
muni, dans les angles, de piéces de préhension permettant de l'arrimer et de le transborder d'un
véhicule a l'autre. Selon la norme ISO, il y a trois grandes séries de conteneurs dont la longueur est
respectivement de 20 pieds, 30 pieds et 40 pieds.

Caisse mobhile

unité de transport intermodal (UTI) utilisée généralement en transport terrestre (rail-route). Elle peut
étre transférée d'un véhicule a un autre (camion ou wagon) comme un conteneur, mais contrairement
a ce dernier, elle n'est pas concue pour étre gerbée sur plusieurs niveaux, ni pour étre saisie par le
haut.

Semi-remorque

remorque routiére destinée au transport de marchandises dont la particularité est qu'elle repose sur
un ou plusieurs essieux a l'arriere et sur le véhicule tracteur a l'avant par l'intermédiaire d'une
plateforme appelée « sellette », de sorte que le tracteur supporte une partie notable du poids de la
remorque et de son chargement. La semi-remorque, lorsqu'elle est dételée s'appuie au sol par
l'intermédiaire d'une béquille. Par extension, on appelle aussi semi-remorque (terme masculin)
I'ensemble formée par le tracteur et la remorque.

EVP

Equivalent Vingt Pieds (ou TEU (twenty-feet equivalent unit) en anglais). Unité de mesure du transport
par conteneurs, correspondant a un conteneur standard de 28/8/8,5 pieds (6/2,40/2,60 métres, soit
environ 36 meétres cubes)

Autoroute Ferroviaire Alpine

Service de transport de camions sur wagons spéciaux circulant sur une distance de 175 km entre la
France et I'ltalie par le tunnel ferroviaire du Fréjus. Ce service, exploité depuis le 4 novembre 2003 par
une société de droit privé, Autostrada ferroviaria alpina, filiale commune de la SNCF et de Trenitalia,
offre quatre navettes quotidiennes entre deux plates-formes de chargement situées a Aiton-Bourgneuf
dans la vallée de la Maurienne (Savoie) et Orbassano (banlieue de Turin). Compte-tenu du gabarit
limité de la ligne, en pratique seuls les camions-citerne peuvent bénéficier de ce service qui
n'intéresse, de ce fait, qu'une faible partie du flux de camions transitant entre les deux pays.



Modalohr
Nom d’'une société ayant développé un concept de wagon surbaissé et articulé, spécialisé pour le
transport de matériels routiers standards non spécifiques. L'innovation de ce concept porte sur :
- son plancher surbaissé qui permet de charger tous les types de camions et de semi-
remorques et le passage dans le gabarit de I'essentiel des voies ferrées existantes
- son mode de chargement et déchargement qui permet :
le chargement et déchargement d’'une rame compléte en a peine plus de
temps que celui d'un wagon seul
de charger un ou plusieurs camions ou semi-remorques situés en milieu de
rame sans avoir a déplacer les autres.

Processus de chargement

Source : wikipedia.org, www.modalohr.com



