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PREAMBULE

Dans le prolongement des travaux du pacte Etat-Métropole, la Métropole Aix-Marseille-Pro-
vence (DGA Projet Métropolitain et Conseil de Développement] a sollicité les agences Agam
et Aupa pour travailler sur les relations entre la Métropole et ses voisins.

Ce cahier s’inscrit dans une série de publications s’attachant a explorer les liens qui re-
lient Aix-Marseille-Provence a ses voisins, proches comme lointains, pour présenter les
enjeux de coopération associés.

Le présent cahier s’attache plus particulierement aux activités logistiques et portuaires, en

présentant le systéeme logistico-portuaire a toutes les échelles. Il « dézoome » progressive-

ment depuis la Métropole en incluant :

> les voisins limitrophes d’Aix-Marseille-Provence avec l'ouest des Bouches-du-Rhone, le
sud du Vaucluse, l'ouest du Var et l'est du Gard

> le delta Rhone-Méditerranée

> les voisins plus lointains : métropole lyonnaise, axe logistique Méditerranée-Rhone-Sadne,
hinterland” du Grand port maritime de Marseille, Europe, Méditerranée, Asie, Monde...

A rebours des approches habituelles sur le portuaire et la logistique, ce cahier explore plus
particulierement les relations de complémentarité du systeme logistico-portuaire métropo-
litain avec ses voisins proches, un sujet essentiel en vue de son renforcement.

(1). Hinterland : en géographie, le mot hinterland désigne plus précisément la zone d'influence et d'attraction économique d’un port, par opposi-
tion au foreland. Le mot hinterland, emprunté a l'allemand (hinter « derriére » et de Land « terre, pays ») et utilisé en anglais, apparait en fran-
cais en 1894.



POURQUOI S'INTERESSER AUX RELATIONS
LOGISTIQUES AVEC NOS VOISINS ?

AIX-MARSEILLE-PROVENCE CONSTITUE UN POLE LOGISTIQUE MAJEUR EN EUROPE

Grace a son positionnement géostratégique, entre Europe et Méditerranée et a la présence du Grand port
maritime de Marseille (GPMM), du troisieme aéroport de province, AMP est un pdle logistique majeur
en Europe qui compte de grandes infrastructures logistiques tous modes (air-fer-mer-fleuve-route-pipe-
lines). 3* moteur d’emplois de la métropole, la logistique constitue un enjeu économique majeur pour ce
territoire.

L’ECHELLE DES ACTIVITES LOGISTIQUES ET PORTUAIRES EST, PAR ESSENCE, SUPRA-METROPO-
LITAINE, NOTAMMENT EN MATIERE PORTUAIRE ET AGROALIMENTAIRE

Avec les zones logistiques du pays d'Arles (Saint-Martin-de-Crau) et d'Aix-Marseille-Provence, le
Grand Port Maritime de Marseille dispose d'une véritable « couronne logistique » complémentaire a
ses propres infrastructures logistiques, et bénéficie avec le port d'Arles d’'un axe fluvial renforcé.

Ce territoire, étendu au nord-ouest des Bouches-du-Rhdne constitue également un bassin de production
agricole pour la consommation locale, nationale et internationale. Il est doté d'infrastructures perfor-
mantes dédiées a la logistique agroalimentaire, qui pourraient étre renforcées par de plus grandes syner-
gies entre les Marchés d’Intérét National et des débouchés accrus en matiere de consommation locale.

L’ECHELLE DU DELTA RHONE MEDITERRANEE PERMET DE DEVELOPPER DES COMPLEMENTARITES
POUR DEVENIR ACTEUR CLE DE LA LOGISTIQUE A L’ECHELLE INTERNATIONALE

Le renforcement de cette filiere passe donc nécessairement par une intensification des relations d’Aix-Mar-
seille-Provence avec Uextérieur : le monde, la Chine, la Méditerranée (le Foreland? du Grand Port Maritime
de Marseille), mais aussi dans Uhinterland : la France métropolitaine et UEurope, ol se situent ses clients.
Le delta Rhone-Méditerranée apparait clairement comme U'échelle des stratégies d'alliances et des com-
plémentarités a renforcer, pour affronter les concurrences internationales féroces dans le secteur et aller
vers une économie plus « durable ». L'avenir appartient notamment aux « Gate-ways » mondiaux qui ont su
se structurer a une échelle territoriale large, comme cela a par exemple été le cas pour U'axe Seine, avec
Haropa®. Il est ici question de mieux capter les flux maritimes, notamment ceux issus des ports du nord de
I'Europe qui effectuent ensuite une partie du trajet en camion... ou de favoriser U'exportation des produits
de lindustrie et de Uagriculture locale. Le delta logistique Rhone-Méditerranée constitue également une
opportunité pour mieux organiser la logistique continentale et régionale des régions de l'arc méditerra-
néen. Et c’est en définitive a son échelle que pourrait se structurer le systéme logistico-portuaire métro-
politain de demain. Mieux positionner la Métropole nécessite donc des complémentarités inter-régionales
organisées a cette échelle.

LE SECTEUR LOGISTIQUE EST AUX PRISES DE PROFONDES MUTATIONS QU’IL CONVIENT D’ANTICI-
PER POUR MAITRISER SON IMPACT SUR L'EMPLOI ET AMENAGEMENT

Le secteur logistique est soumis a d'importants changements : innovation (RFID, numérisation, automa-
tisation), réglementation (pollution des navires, transition énergétiquel, évolution des flux mondiaux, etc.
ILconvient d'anticiper et d'accompagner au mieux ces mutations afin de préserver et développer les emplois
de la filiere mais aussi pour maitriser leur fort impact sur laménagement du territoire d’Aix-Marseille-Pro-
vence (Bassins est et ouest du Grand Port, Grandes plateformes logistiques, flux de logistique urbaine). Les
trafics portuaires connaissent également un rééquilibrage au profit des conteneurs (25% du trafic, 80% de
la valeur ajoutée] et au détriment des vracs liquides qui devrait se poursuivre avec la transition énergétique.

(2). Foreland : un foreland ou avant-pays désigne la zone de desserte d'un ensemble de lignes réguliéres de transport a partir d'un port ou
d’un aéroport. En géographie, il désigne plus précisément la zone d’influence et les relations économiques d’un port avec des territoires
situés au-dela des mers.

(3). Le Havre-Rouen-Paris
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AIX-MARSEILLE-PROVENCE AU CCEUR
D'UN SYSTEME LOGISTIQUE ET PORTUAIRE
DE DIMENSION MONDIALE

La Métropole
Aix-Marseille-Provence

Le 1¢F port de commerce francais
32 de Méditerranée

7° curopéen

& grandes plateformes logistiques
de plus de 100000 m?

90 000 cmplois dans la filiere
logistique

41500 cmplois liés au GPMM

La Métropole Aix-Marseille-Provence
constitue le ceeur d’un écosysteme lo-
gistique et portuaire de niveau euro-
péen et mondial qui s’appuie notam-
ment sur une offre d’infrastructures
logistiques particulierement perfor-
mante :

> la présence du Grand port mari-
time de Marseille : un trafic global
de 78,9 millions de tonnes en 2019
(1,45 M d'Equivalent Vingt Pieds
(EVP)“, avec une baisse de 12,7%
en 2020 (69 Mt), mais -9% pour les
conteneurs (1,25M d'EVP), ce qui
est peu compte tenu de la crise sa-
nitaire ;

> l'aéroport Marseille-Provence, 2¢
aéroport francais en fret express
avec 59694 tonnes en 2019 ;

> un positionnement géostratégique
remarquable, au centre de larc
latin et méditerranéen, et au dé-
bouché du couloir Rhéne-Saodne,
qui fait d’AMP la principale porte
d’entrée du sud de U'Europe, direc-
tement reliée a 3 euro-corridors de
fret (RTET);

> une desserte multimodale com-
plete : mer, air, route, fleuve, fer,
pipelines ;

> un réseau ferroviaire multimodal
dense : 2° plus importante gare
de triage® francaise (Miramas),
plusieurs chantiers de transport
combiné® : Canet/ Mourepiane,
Miramas, Fos Graveleau, un «huit
ferroviaire» permettant d’organi-
ser le trafic de fret avec le Nord de
la métropole et la Vallée du Rhone
2,9 millions de tonnes de trafic flu-
vial depuis Marseille-Fos ;

> une desserte autoroutiere parti-
culierement développée [vers le
Nord/Sud-Est/Ouest);

(4) EVP : Equivalent vingt pieds, unité de mesure des conteneurs [en volume)
(5) Une gare de triage est une gare ferroviaire spécialisée ol les wagons de marchandises isolés de leur rame initiale sont triés pour &tre incorporés dans de nouveaux trains de

marchandises [fret). Celle de Miramas effectue ses opérations au moyen du tri a la gravité, plus précis que le tri a la bosse

> 55000 emplois dans les entre-

prises de la filiere transport et
logistique (selon la classification
NAF), et plus de 90000 emplois
élargis a lensemble des métiers
logistiques ;

4 plateformes logistiques spécia-
lisées de + de 100000 m? : Clésud
(Miramas), Distriport (Port-Saint-
Louis-du-Rhone), La Feuillane
(Fos-sur-mer), La Crau (Salon),
mais plus de 2000 hectares de
foncier logistique au total si l'on in-
tegre les zones mixtes a dominante
logistique ;

1 Marché d’Intérét National : Mar-
seille Arnavaux.

(6) Un chantier de transport combiné est un espace exclusivement utilisés pour le transport rail/route, et qui permettent de charger ou décharger les UTI (conteneurs ou caisses

mobiles) par grue mobile ou portique.



L’écosystéme logistique et portuaire a I’échelle des Bouches-du-Rhéne

Total Bouches-du-Rhéne :

> 6 plateformes logistiques spécialisées de + de 100000 m?, soit 3 millions de m? de surface logistiques ;

> 177 millions de tonnes de marchandises circulent dans le département, répartis entre 69 millions de tonnes
de flux terrestres et 73 millions de tonnes de flux maritimes, dont 35 millions de tonnes de flux internes au
département, auxquels s'ajoutent 35 millions de tonnes de flux de transit ;

> le transit, majoritairement routier, représente 10000 poids lourds/jour ;

> 2 M.IN - Chateaurenard et Arnavaux (Marseille).
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Le systeme logistique métropolitain
d’Aix-Marseille-Provence se situe a la
croisée de tous lestypes de logistique :

> la logistique maritime, autour des
bassins ouest (ZIP de Fos, Saint-
Martin-de-Crau) et est (facade
maritime nord), mais également a
Uest de U'étang de Berre ;

> La logistique aérienne, avec l'aé-
roport Marseille Provence, et le
fort développement du fret ex-
press ;

> la logistique continentale, repré-
sentée a Clésud comme a Marseille
et qui relie notamment la métro-
pole au nord de la France et de U'Eu-
rope via le couloir rhodanien ;

> la logistique régionale, présente
a Clésud, et dans larriere pays
aixois, qui est particulierement liée
a la grande distribution ;

> la logistique métropolitaine, ou
logistique  d’approvisionnement,
est la logistique nécessaire a la
desserte de lagglomération, que
ce soit pour les habitants ou pour
les entreprises. Elle se situe gé-
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néralement autour et a proximité
des agglomérations. Elle inclue
notamment la logistique urbaine.
En plein essor, elle traduit lintérét
croissant des villes pour intégrer
la logistique du dernier kilometre,
prendre en compte les dynamiques
de croissance du e-commerce, les
enjeux environnementaux et les
problématiques de fonctionne-
ment des centres-villes. Des ac-
teurs proposent ainsi des solutions
innovantes (La Poste, Monoprix,
Hopps...) ainsi que des modes de
livraison « propres » (véhicules pe-
tits gabarits, électriques ...];

> une logistique industrielle a part
entiére, notamment au sein des
territoires d'industrie lourde, mais
également adossée aux différentes
filieres industrielles du territoire,
a linstar de Daher pour l'aéronau-
tique.

Des types de logistique qui sont par

ailleurs soumises a des évolutions :

> La logistique régionale, autrefois
concentrée dans les Bouches-du-
Rhéne connait d’abord un phéno-
meéne de desserrement et de rap-
prochement des agglomérations,
avec notamment la création de la
zone des Bréguiéres aux Arcs qui

dessertdésormais Var et Alpes-Ma-
ritimes, mais aussi la création de
la zone d’Aiguilles en proximité de
Marseille. Une tendance a la re-
concentration nationale des entre-
pots (logistique continentale) est
également évoquée. Mais celle-ci
pourrait également étre fortement
impactée par le développement
croissant du e-commerce, qui re-
présente aujourd’hui 13,4 % des
achats et introduit de nouveaux
acteurs (Amazon, etc.) et le relatif
déclin des hypermarchés qui remet
en cause les circuits logistiques de
la grande distribution. Enfin lau-
tomatisation des entrepdts (12%
aujourd’hui] pourrait également
conduire au réaménagement des
zones logistiques régionales (Clé-
sud). La logistique de Casino a Aix-
en-Provence va par ailleurs se voir
relocalisée.

La logistique de proximité connait
également une montée en puis-
sance, tant en proche périphérie
qu'a lintérieur de la ville dense,
méme si parallelement la dyna-
mique du marché logistique [y
compris en 2020, lannée de la crise
sanitaire] se poursuit a louest de
l'étang de Berre.
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METIROPOLITAIN ; CINO GRANDS HUBS SPECIALISES

LE HUB INTERMODAL TERRESTRE o
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A Terminal transport
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ET FLUVIAL
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Terminal transport

O A combiné de Fos

Fos-sur-Mer
©

GPMM

A

PORT ST-YGU

Trancpo o . Organisation du
marchandises trarspor de fiet

Au sein de la métropole, la filiere
s'organise autour de 5 hubs logis-
tiques plutot spécialisés, dont lan-
crage territorial est bien défini.

Le hub intermodal ferroviaire

et de services maritimes

> Centré sur Marseille, il comprend
notamment les bassins est du
GPMM, le grand tertiaire portuaire
(sitge des armateurs, dont la
CMA-CGM, La Méridionale, Cor-
sica Linéa, Bourbon, etc...], des
fonctions de report modal ferro-
viaire (Mourepiane), de la logis-
tique urbaine, etc.

> Le hub marseillais est en concur-
rence avec les ports méditerra-
néens proches (Sete et Toulon),
mais de plus grandes complé-
mentarités entre les ports du
Delta doivent étre imaginées, tout
comme la mise en ceuvre d’une
logistique des circuits courts entre
la ville-centre et la périphérie in-
tra-métropole, de voisinage ou
régionale.

Le hub intermodal, maritime, fer-

roviaire et fluvial

> Centré sur la Zone Industrialo
Portuaire (ZIP) de Fos, il comprend
notamment les bassins ouest du
GPMM, la ZIP de Fos et ses deux
zones logistiques (La Feuillane et

Port-de-Bouc .a

Entreposage
21 manutention

combiné Grans/Miramas

LENGEUD
MULTIFONCTIONS %

VITROLLES' -~
AEROPORT _\~

o

Terminal transport
combiné de Marseille

MAR

i Serce augillaire
S5 de transport de fret

Distriport), les terminaux ferro-
viaires bord a quai des terminaux
a conteneurs (Fos 2 XL] et la des-
serte fluviale du GPMM.

> Le hub de la ZIP de Fos entretient

de fortes relations avec Saint-
Martin-de-Crau, moins avec le
port d’Arles. Sa mise en réseau
avec les autres ports du secteur,
comme avec le péle agroalimen-
taire du nord des Bouches-du-
Rhone et du sud Vaucluse, et
avec les plateformes logistiques
du delta Rhéne-Méditerranée (cf
chapitre 4) pourrait toutefois lui
ouvrir des perspectives nouvelles.

Le hub intermodal terrestre
> Centré sur les villes de Miramas

et de Salon, il comprend notam-
ment les plateformes logistiques
de Clésud (Miramas) et de La Crau
(Salon-de-Provence) dédiées a la
logistique régionale et continen-
tale, le chantier de transport com-
biné de Clésud, et la gare de triage
de Miramas.

> Le hub Miramas/Salon dispose sur

Clésud d'un chantier de transport
combiné de dimension régionale,
voire méme a léchelle de larc
méditerranéen. Dans le méme
temps, une partie de la logistique
régionale se relocalise plus a lest.
Des complémentarités dans le

S 5 LA PLATEFORME REGIONALE
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AIXCENTRE *

5
GARDANNE
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LE HUB INTERMODAL
FERROVIAIRE ET DE
SERVICES MARITIMES

b
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domaine de la logistique agroali-
mentaire peuvent également étre
envisagées avec Avignon.

La plateforme régionale
> Organisée

autour  d’Aix-en-
Provence, elle concentre de
nombreuses fonctions de lo-
gistique régionale (grande dis-
tribution) et également métro-
politaine (cf Bouc-bel-air]). Ces
plateformes ne sont pas connec-
tées au fer, a l'inverse de Clésud.

> Le hub aixois participe de la dy-

namique régionale de UA8 et
pourrait également se recon-
necter a Miramas via le Service
Public de Fret Ferroviaire (SPFF
cfp.15).

Le noceud multifonctions
> Centré sur lest de l'étang de

Berre, il concentre différents
types de logistique, notamment
métropolitaine, régionale, por-
tuaire et aérienne. Malgré de
forts enjeux de requalification
des zones d’activités, il constitue
un véritable noeud logistique mé-
tropolitain.

> Le hub est Berre se situe au

cceur de la métropole, et apparait
moins tourné vers Uextérieur.
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Le Grand Port Maritime de Marseille
(GPMM) est un port global dont les
infrastructures permettent de trai-
ter tous types de trafics (hydrocar-
bures, vracs liquides, marchandises
diverses, vracs solides et passagers).
Il dispose d’espaces et d'infrastruc-
tures pouvant recevoir a la fois des
activités maritimes, logistiques et
industrielles. Grace a son positionne-
ment géostratégique, idéal pour les
échanges Nord / Sud / Est-Ouest et a
sa quadri-modalité (route, rail, fleuve
et pipelines), il constitue la principale
porte d'entrée de UEurope.

LA GOUVERNANCE DU GRAND PORT
MARITIME DE MARSEILLE

Le GPMM, ex - port autonome de Mar-
seille ([PAM) avant la réforme de 2008,
est un établissement public de U'Etat
a caractere industriel et commer-
cial (EPIC). Il est géré par un direc-
toire de quatre membres. Le conseil
de surveillance du GPMM comprend,
outre les différents représentants de
'Etat, du personnel et des personna-
lités qualifiées, et des représentants
du Conseil régional, du Conseil dé-
partemental, de la Métropole et de la
Ville de Marseille.

DEUX BASSINS COMPLEMENTAIRES :
MARSEILLE ET FOS SUR MER

Il se compose de deux bassins com-

plémentaires (est et ouest] :

> les bassins ouest (10000 hec-
tares), situés sur la zone indus-
trialo-portuaire de Fos-sur-Mer,
accessibles aux plus grands na-
vires et dédiés aux grands flux in-
tercontinentaux, bénéficient d'une
dynamique d'un port mondial
pour lindustrie et la logistique.
Le GPMM accueille également
a Fos des entrep6ts de grands
groupes de distribution sur deux
zones logistiques principales (La
Feuillane et Distriport]) & proximi-
té des terminaux a conteneurs de
Fos-sur-Mer (lkéa, Maisons du

Monde, Geodis/ Mattel...) ainsi que
des industries (raffineries, sidérur-
gie, industrie chimique).

> Les bassins est (400 hectares), si-
tuésaMarseille, s’affirment comme
un port de proximité en Méditerra-
née pour les marchandises (roulier,
conteneurs, vracs solides... etc) et
les passagers [ferrys et croisié-
ristes). Le port y dispose d’un im-
portant pole de réparation navale.
C'est a Marseille également qu’on
trouve les siéges des grands ar-
mateurs, dont CMA-CGM, siege du
troisieme armateur mondial, mais
aussi La Méridionale, Bourbon, etc.

UN PORT EN MUTATION

L'activité portuaire génére 41500
emplois dans le département des
Bouches-du-Rhéne. Le port consti-
tue un véritable outil métropolitain,
porteur d’innovation et d’emploi au
travers des projets innovants pour
le territoire comme PIICTO (Plate-
forme Industrielle et d'Innovation Ca-
ban Tonkin) qui favorisent les projets
d’économie circulaire, et de transition
énergétique a limage des différents
projets du smart port. Avec l'avitaille-
ment du 1¢" bateau alimenté par GNL
(Gaz Naturel Liquéfié) le 5 mai 2020
a Marseille et le branchement élec-
trique de ses ferrys et cargos mixtes,
le GPMM <s’affirme comme un des
ports pilotes de la transition énergé-
tique en Méditerranée.

LES TRAFICS DU GRAND PORT MARI-
TIME DE MARSEILLE

En 2020, les trafics du GPMM ont été
particulierement affectés par la crise
de la Covid 19 (69 Millions de tonnes
contre 78,9 millions de tonnes en
2019), avec des chutes spectaculaires
(vracs liquides -10,7%, vracs so-
lides -22,1%, marchandises diverses
-11,1%, dont conteneurs -8,7%),
méme si ce sont les trafics de croi-
sieristes (-93,1%) et ferrys (-51,7%])
qui ont été les plus affectés.

En 2019, le GPMM avait franchi le
seuil des 3 millions de passagers,
dont 1,85 million de croisiéristes, et

poursuivait le rééquilibrage de ses
trafics de marchandises, marqué par
une baisse structurelle des vracs li-
quides (57,7 % en 2019 contre 70% il y
a quelques années) au profit des mar-
chandises diverses (20,62 millions de
tonnes, +2%), notamment tirés par
les conteneurs (1,46 million d’EVP).
Les vracs solides connaissaient éga-
lement une premiere chute impor-
tante en 2019 (charbon -42%, bauxite
-12%) qui devrait se poursuivre avec
la fermeture annoncée des centrales
a charbon en 2022, et les difficultés
persistantes d'Altéo a Gardanne et
d'Arcelor.

Enfin la part du report modal pour
les trafics du GPMM a progressé ces
derniéres années (18% en 2018, dont
11% pour le ferroviaire et 7% pour le
fluvial), et le GPMM envisage de la
porter a 30% en 2030, méme si le tra-
fic routier lié aux conteneurs devrait
continuer a augmenter. Lobjectif du
GPMM est en effet de 3 millions d'EVP
(équivalent vingt pieds) en 2030,
contre 1,5 M d’evp en 2021. Méme si
le port remplit ses objectifs de report
modal, l'évacuation des trafics sup-
plémentaires attendus de conteneurs
(doublement) rend nécessaire la ré-
alisation du barreau routier Fos Sa-
lon, d’autant que les trafics ont déja
augmenté de 35% entre 2012 et 2019,
avec une dégradation déja constatée
des conditions de circulation dans le
secteur.



CA LEPLAN STRATEGIOUE DU GRAND PORT MARITIME.

EXISTE  DE MARSEILLE 2020-2024

Pour la période 2020-2024, la stratégie retenue par le

Grand Port Maritime de Marseille, « un port vert au ser-

vice de U'économie bleue » vise a concilier excellence en-

vironnementale, compétitivité et attractivité économique.

Ce nouveau projet stratégique est structuré autour des 4

axes suivants :

> Axe 1 - La redynamisation industrielle et linnovation
énergétique : le Port vecteur de la transition énergé-
tique

> Axe 2 - La transition numérique et les nouvelles techno-
logies : le French Smart Port in Med

> Axe 3 - Une place portuaire compétitive : Marseille Fos,
un port au service de ses clients :

> Axe 4 - Lavalorisation des compétences de la place por-
tuaire : Marseille-Fos, un port d’experts.

Mais le plan stratégique comporte également tout un
chapitre « Porter une vision d’axe et de facade », porteur
de nouvelles coopérations avec les ports et territoires
voisins : « Le regroupement de plateformes majeures
de Uhinterland et de la facade méditerranéenne avec les-
quelles des synergies peuvent étre trouvées est un outil
de compétitivité majeur et de visibilité a linternational du
systéme portuaire de Marseille-Fos [...) Les partenariats
et synergies qui seront élaborées a cette échelle étendue
permettront d’acquérir le poids susceptible de le rappro-
cher des champions du range nord et d'en faire la porte

sud incontournable de U'Europe. Ceci implique par essence
une indispensable massification des modes de desserte
(maritimes et terrestres) en desserte interne et vers des
destinations éloignées de ce systéme portuaire. Lobjectif
est de se positionner en gateway sud de UEurope en ré-
ponse aux besoins des clients de solutions alternatives
aux ports du nord, a la fois soumis a des phénomenes de
saturation et imposant des chaines de transport potentiel-
lement moins efficaces ».

Les points plus particulierement développés sont les sui-

vants :

> Partager les stratégies des plateformes majeures de
Uhinterland et de la facade méditerranéenne, synergies
pour renforcer la compétitivité du systeme portuaire, de-
venir la porte sud incontournable de 'Europe (stratégie
MeRS ).

> S’appuyer sur le réseau Medlink Ports : ouvrir au ferro-
viaire plusieurs entrées maritimes (Marseille-Fos, Séte
et Toulon).

> Réussir la transition numérique et faciliter le déploie-
ment de chaines informationnelles sur U'axe Medlink.

> Développer les sujets ou un dialogue entre ports mari-
times, plateformes intérieures et opérateurs est néces-
saire pour adresser les enjeux de transition énergétique
et écologique.
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CMA-CGM, 3* ARMATEUR MONDIAL

A son siege mondial a Marseille : Résultant de la fusion en 1996 de la Compagnie
maritime d’affrétement (CMA] et de la Compagnie générale maritime (CGM), cette
entreprise a connu depuis un développement fulgurant. La flotte de 566 navires du
groupe assure aujourd’hui 257 services maritimes et escales dans 420 ports dans 160
pays. Lentreprise compte 110000 salariés dans le monde, dont 2700 au siége. C'est

le premier employeur privé de la ville de Marseille.

59 694 tonnes de fret ont été avionnés
en 2019, ce qui fait de Marseille-Pro-
vence le premier aéroport régional
francais de fret (+53% en 2019).
Ce trafic connait une croissance
constante depuis 2015. L'express to-
talise 50000 tonnes, dominé par DHL,

et Marseille s'affirme comme leader
en Méditerranée occidentale dans ce
domaine devant Barcelone et Rome.
Le général cargos [marchandises gé-
nérales) connait toutefois une crois-
sance soutenue, avec des croissances
annuelles pouvant atteindre 10%. Le
numéro 1 du général cargos est Air
Algérie, suivi d’Air Corsica.

Pour cause de crise sanitaire, lannée
2020 a été tres difficile pour 'aéroport
Marseille Provence avec 3,4 millions
de passagers en 2020, contre 10,1

millions de passagers en 2019. Le tra-
fic 2021 est de 4,66 Millions de passa-
gers, avec une forte croissance du low
cost en 2022, mais il faudra plusieurs
années pour regagner l'ensemble du
trafic perdu.

Le fret a toutefois connu un recul de
moindre ampleur que le trafic passa-
gers (-9,5% en 2020). Certaines lignes
de passagers ont par ailleurs été par-
fois équilibrées avec du fret.

Le trafic fret est de 56 526 t en 2021.

n
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LE,SYSTEME LOGISTICO-PORTUAIRE
METROPOLITAIN ET SES VOISINS

LOINTAINS

La métropole Aix-Marseille-Pro-
vence constitue un écosysteme
logistique et portuaire de niveau
européen et mondial : le Grand
Port Maritime de Marseille et l'aé-
roport Marseille Provence mettent
en relation la Métropole avec l'en-
semble des continents. Le premier
partenaire du port est la Chine, en
particulier pour les conteneurs
(+ de 400000 evp). Le GPMM entre-
tient un partenariat important avec
le port de Shanghai.

La Chine a développé depuis plu-
sieurs années des partenariats
multiples a travers ses routes de la
soie . La principale route de la soie
en Méditerranée emprunte d'abord
le canal de Suez (dont la capaci-
té a été doublée en 2015) et relie
notamment Port Said a Trieste en
passant par le Pirée, port racheté

par les chinois il y a quelques an-
nées. Aprés la Grece, lltalie s'est
fortement positionnée sur la route
de la soie (notamment Trieste). La
route de la soie est également ter-
restre avec une multiplication des
trains de fret Chine / Europe depuis
plusieurs années. Mais la Méditer-
ranée (la moitié des marchandises
diverses) constitue également un
marché trés important, desservi en
grande partie a travers les bassins
est, dévolus aux marchés de proxi-
mité.

Le Maghreb est aussi une cible im-
portante pour le fret aérien. Air Al-
gérie fait partie des deux premieres
compagnies pourvoyeuses de fret
avionné traditionnel sur la plate-
forme provencale et DHL a égale-
ment fait de Marseille son hub pour
la desserte d’Alger. LEurafrique re-
présente enfin un marché promet-
teur pour la métropole. Ainsi Mar-
seille-Fos compte aujourd'hui sept
services directs et cing services de
transbordement avec UAfrique de
louest.

LES GRAMDES ROUTES MARITIMES
D'UNE METROPOLE OUVERTE SUR LE MONDE
400 PORTS RELIES

EURQPE DE MORD

ko

Aix-Marseille-Provence dispose
avec le port de Marseille-Fos d'un
outil logistique exceptionnel. Ce
dernier constitue, en développant
son hinterland et en se positionnant
sur les nouvelles routes de la soie
vers lAsie, une véritable alternative
méditerranéenne aux ports de UEu-
rope du Nord.

En Méditerranée les hinterlands
des ports de Barcelone, Génes et
Marseille restent largement a lin-
térieur des frontieres nationales.
Les vraies concurrences s'exercent
plutdt entre les ports d’hinterland
et les ports de transbordement, qui
redistribuent alors la marchandise
dans les ports nord méditerranéens
avec des navires feeders®, et donc
avec les ports situés a lextréme
sud de UEurope et au Sud de la Mé-
diterranée. Les quatre plus grands
ports a conteneurs en Méditerranée
sont aujourd’hui Valence, Algésiras,
Le Pirée et Tanger Med. Les ports
méditerranéens sont également
regroupés dans une association
« medports » qui leur permet de



défendre des intéréts communs,
notamment a Bruxelles ou dans le
cadre de U'Union Pour la Méditerra-
née (UPM].

Lhinterland du GPMM met la mé-
tropole en relation avec un grand
territoire comprenant le Sud Est

e T

AT B ALALLNC IR .

B HINTERLAND DES PRINCIPAUX PORTS EUROPEENS
BZ= HINTERLAKE DU GPMM. EXTENSIONS POSSIBLES A LAVENIR

de la France jusqu'a la Bourgogne
Franche-Comté et l'Occitanie, mais
ses navettes ferroviaires atteignent
également le Grand Est, la Suisse,
U'Allemagne du Sud et la région pari-
sienne. Ses principaux concurrents
(terrestres) dans ces régions sont

les grands ports du Nord, Anvers et
Rotterdam. Etendre son hinterland
constitue un enjeu majeur pour le
GPMM, afin de constituer une alter-
native méditerranéenne aux grands
ports d'Europe du Nord.

AMP, UNE METROPOLE PIVOT

ENTRE EUROPE, MEDITERRANEE, AFRIQUE ET ASIE
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(7) La nouvelle route de la soie (Belt and Road Initiative) est un projet stratégique chinois visant a relier économiquement la Chine & UEurope, en référence aux
anciennes routes commerciales qui animérent cet espace entre le 1¢" et le XIV¢ siecle : Elle comporte un versant ferroviaire et routier a travers des corridors
terrestres intégrant notamment les espaces d’Asie centrale, et un versant maritime incluant les espaces africains riverains de I'Océan indien et débouchant en

meéditerranée par le canal de Suez.

(8) Le feeder est un navire de petit tonnage, permettant l'éclatement, sur différents ports a courte distance, d'une cargaison apportée dans un port principal par
un gros navire faisant peu d'escales. Inversement, il assure la collecte de marchandises vers le port principal. L'Europe et Méditerranée sont ainsi desservies par

284 rotations hebdomadaires.
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LES CORRIDORS DE FRET

Principaux corridors terrestres européens
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La circulation des marchandises en
Europe bénéficie de la politique des
Réseaux Trans européens de Trans-
port (RTET). Aix-Marseille-Provence
est reliée a trois euro-corridors : le
corridor n°2 mer du Nord-Méditer-
ranée, le corridor n°6 Méditerranée,
de Séville et Madrid a Kiev, enfin le
corridor Marseille-Génes, devenu
corridor européen en juin 2018.

Colonne vertébrale de Uhinterland
du GPMM et véritable porte d’entrée
multimodale des échanges de UEu-
rope du Sud, cet axe constitue une
offre logistique de premier plan en
Europe a travers ses infrastructures
portuaires, fluviales et routiéres,
et son réseau de plateformes lo-
gistiques, dont les agences d'urba-
nisme du Sud Est ont notamment

ne-Sadne (DIMERS), afin de déve-
lopper l'axe portuaire et logistique
Méditerranée-Rhone-Saone.

A linstar de la vallée de la Seine
(qui @ notamment débouché sur la
création d'un seul établissement
portuaire pour les ports du Havre,
de Rouen et de Paris, 'lHAROPA),
ce projet a pour objet le renforce-
ment du port de Marseille Fos dans
une perspective d'axe logistique et
portuaire, articulant littoral mari-
time et dorsale fluviale, et couvrant
quatre régions (Provence-Alpes-
Coted'Azur, Auvergne-Rhone-Alpes,
Bourgogne-Franche-Comté et Oc-
citanie), une quinzaine de dépar-
tements et plusieurs métropoles.
Comme pour Haropa, lenjeu de
performance des ports de la facade
méditerranéenne francaise dans la
concurrence économique mondiale

d’améliorer les synergies au sein de
laxe logistique Rhone-Sabne ain-
si que larticulation avec les ports
de la facade méditerranéenne. Les
représentants de l'association Me-
dlink Ports, des ports intérieurs et
de Marseille, Séte, Toulon ainsi que
de la Compagnie nationale du Rho-
ne (CNR] et de Voies navigables de
France (VNF) en font notamment
partie.

Ce projet a mobilisé tres largement
lensemble des territoires concer-
nés durant deux ans, et a notam-
ment débouché sur Llélaboration
d'un document de propositions
pour le renforcement de lintégra-
tion de la gouvernance sur laxe
Méditerranée Rhone-Sadne, et ini-
tié une série de projets (Blockchain
logistique, etc...] mis en ceuvre au
sein du conseil de coordination in-
ter-portuaire.



LES PRINCIPALES ZONES ET PLATEFORMES LOGISTIQUES - AXE MEDITERRANEE-RHONE-SAONE

Connecté SITES LOGISTIQUES
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Sont recensées les zones logistiques spécialisées ou a dominante logistique de plus de 10 hectares et situées les
départements traversés par I'axe Méditerranée-Rhdne-Sadne, les départements du littoral, ainsi que I'lsére, les Savoie,
le Doubs et le Territoire de Belfort. Sont compris dans ce recensement les dépots de carburants et les Marchés d’Intérét
National, ainsi que les grands sites industriels générateurs de flux logistiques importants.
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LES PORTS MARITIMES ET FLUVIAUX DE LAXE RHONE-SAONE
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PORT EDOUARD HERRIOT A LYON

L'axe logistique Méditerranée-Rho-
ne-Sadne comprend différentes
sections géographiques :

> Le delta rhodanien et la facade
méditerranéenne constituent le
socle territorial de cet espace et
des problématiques qui l'animent,
avec notamment la consolidation
du Grand Port Maritime de Mar-
seille dans sa position de leader
méditerranéen, et la constitution
d'un range méditerranéen fondé
notamment sur les atouts et les
complémentarités de chacun des
ports de la facade, en particulier
les trois ports de Marseille-Fos,
Seéte et Toulon. Ce territoire, au
carrefour de Uarc méditerranéen
et du couloir rhodanien, et dont
le systeme urbain enjambe le
Rhone et soude Provence Alpes
Cote d’Azur et Occitanie, consti-
tue a n'en pas douter un territoire
stratégique pour laxe portuaire
et logistique Méditerranée-Rho-
ne-Sadne.

> Le nceud lyonnais et rhone-alpin
constitue un carrefour logistique
stratégique a léchelle euro-
péenne et la métropole pivot de
Uhinterland du GPMM. La satu-
ration du nceud ferroviaire lyon-
nais constitue toutefois un goulet
d'étranglement pour le dévelop-
pement du GPMM. C’est pourquoi
le projet de contournement du
nceud ferroviaire lyonnais consti-
tue également un projet straté-
gique pour la métropole Aix-Mar-
seille-Provence et son port.

> Le nceud dijonnais constitue
également un carrefour d'im-
portance avec ses trois branches
vers l'Alsace, UAllemagne du Sud

et la Suisse, vers la Lorraine, le
Luxembourg et la Belgique, et
vers la région parisienne. L'autre
enjeu dans ce secteur est égale-
ment la prolongation de la navi-
gation fluviale au-dela du secteur

de Pagny (canal Rhin-Rhéne,
Sadne Moselle, etc...).

LERETOUR DU GRAND

Lors de sa visite a Marseille en
septembre 2021, le président Em-
manuel Macron a évoqué un projet
de transformation du Grand Port
Maritime de Marseille en un port
fluvio-maritime réunissant Lyon et
Marseille. Alors que 6% seulement
du trafic du GPMM est transporté
par barges, lUenjeu vise a faire de
Marseille « la capitale du Rhone »
et du GPMM un port fluvial d’enver-
gure. Outre la volonté de relancer le
transport fluvial a travers différents
projets d’aménagements, Il s'agit
notamment de redessiner la gou-
vernance du GPMM pour laligner
sur celle du GIP Haropa de laxe
Seine, a travers une gouvernance
unique jusqu'a Lyon, sous le nom
possible de MAFOLY (Marseille Fos
Lyon).

Si ce projet reste encore tres incer-
tain, il remet d'abord en lumiere les
multiples tentatives de coopération
entre Lyon et Marseille, depuis le
« Grand Delta » de Eugene Terrin
dans les années soixante jusqu’a
la « coopération Lyon-Marseille »
dans les années 1990-2000, en pas-
sant par les chantiers de la DATAR
sur le grand Sud-Est.

Sur le plan logistique, Lyon consti-
tue la métropole pivot de Uhinter-
land du GPMM, bien que le GPMM
ne capte que 50% des échanges
maritimes de Rhéne-Alpes (600000
evp), qui est également desservie
par d’autres ports, en particulier
par le port d’Anvers, d’ou le slogan :
faire de Marseille-Fos le port de
Lyon, et de Lyon le port avancé de
Marseille Fos.

Effectivement, on constate cer-
taines complémentarités entre ces
deux métropoles, qui constituent
toutes les deux d'importants pdles
logistiques et industriels reliés par
le fleuve, avec notamment une in-
tégration importante dans les do-
maines de la pétrochimie et chimie
et dans une moindre mesure la
logistique : ainsi le GPMM parti-
cipe notamment au capital du port
Edouard Herriot depuis 1999, et
depuis 2018, un service quotidien
de barges conteneurs a été mis en
place entre les deux métropoles.

Mais pour U'Union Maritime et Flu-
viale, au-dela de « 'enveloppe mar-
keting » du nom, il reste a connaitre
les conditions d'intégration des
sites, et a réfléchir au role de Me-
dlink Ports. Celle-ci est également
d'avis de réunir tout le monde au-
tour de la table et de déployer un
plan d’action ferroviaire, d’amélio-
rer la desserte de Fos, d'agir pour
le contournement ferroviaire au sud
de Lyon et de favoriser la multimo-
dalité .

(9) Le grand Delta était une association crée dans les années 1966-67 visant a favoriser le développement industriel de l'axe rhodanien et du pourtour Méditerranéen en lien

avec la Datar, la coopération Lyon-Marseille a été initiée en 1996 par les deux Maires de l'époque : Jean-Claude Gaudin et Raymond Barre.
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LE DELTA LOGISTIQUE RHONE-MEDITERRANEE,
UN CARREFOUR LOGISTIQUE GLOBAL

S'agissant du systeme logistique,

Uéchelle a laquelle le potentiel

de synergies apparait étre le plus

important est celle du delta Rho-

ne-méditerranée. Représenté ici

schématiquement, il comporte de

nombreux sites et potentiels logis-

tiques.

Ses atouts sont exceptionnels :

> une facade portuaire élargie de
Sete a Toulon, a l'est et a l'ouest
du GPMM ;

> une position centrale dans larc
méditerranéen francais (inté-
grant 'Occitanie et la région
PACA] et dans larc latin (Es-
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pagne-France-ltalie) ;

> une situation de porte d'entrée
vers 'Europe du Nord et de car-
refour au croisement du delta
rhodanien et de larc méditer-
ranéen, avec une offre multimo-
dale performante ;

> une offre logistique compléte qui
se décline de la logistique mari-
time et continentale internatio-
nale aux logistiques régionales,
métropolitaines, urbaines et in-
dustrielles ;

> un « espace urbain » commun, ou
« systeme urbain » bien identifié
par llnsee et les démographes,
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Le Puy-en-Velay

Privas

ARDECHE

VAUCLUSE

Montpellier Ml

Source : principales zones et plateformes logistiques

avec un semis d’agglomérations
comparable a la randstadt hol-
landaise!™ (notamment Mont-
pellier-Nimes-Avignon-Aix-Mar-
seille-Toulon...).

ISERE Vs

Grenoble W

ALPES DE
HAUTES-PROVENCE

-Provence

Brignoles

Marseille

Toulon

de l'axe Méditerranée Rhdne-Sadne DIMERS / agences

d’urbanisme (extrait)

ITALIE

100 km

(10) La Randstad, littéralement « ville de bordure » est une conurbation néerlandaise réunissant les villes d’Amsterdam, Rotterdam, la Haye et Utrecht dans louest du pays. Elle est

parfois appelée métropole du Delta, nom reflétant 'ambition d'une plus grande intégration des villes dans la Randstad pour acquérir un rang de mégapole international.
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LES INFRASTRUCTURES LOGISTIQUES DANS LE DELTA RHONE-MEDITERRANEE

7
——= Voie ferrée de gabarit GA, GB, ou GB1 AUVERGNE- i P
f RHONE-ALPES

« Voie navigable cat. 4
€) Plateforme ferroviaire
@ Principale plateforme portuaire
@ Principale plateforme fluviale

ITALIE

PROVENCE-ALPES-

. £ COTE DAZUR
® Aire logistique dense

OCCITANIE

Source : Principales zones et plateformes logistiques de l'axe Méditerranée Rhone-Sa6ne DI-
MERS / agences d’urbanisme (extrait)

LARMATURE URBAINE

DU DELTA-RHONE-MEDITERRANEE ]

Grenoble I 1
AUVERGNE-RHONE-ALPES \
Valence I

OCCITANIE

Aix-en-Provence

Aubagne
Toulon
L. Z
Hyeéres

> 200 000 ‘ de 90 000 & 200 000 ‘ de 40 000 & 90 000 de 10 000 & 40 000

Martigues *

Marseille

POPULATION (nombre d'habitants)

SOURCES : INSEE RP 2018 (POPULATION 2019)
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UN TERRITOIRE DE FLUX_
MULTIPLES

Le delta Rhone-Méditerranée est un

espace de flux majeurs a l'échelle

nationale : il constitue un des deux

carrefours principaux -avec le carre-

four lyonnais- du couloir rhodanien,

qui draine 25% des flux de marchan-

dises francais. Il constitue un sup-

port de flux conséquents, de diffé-

rents types

> des flux d'échanges nationaux
entre PACA, le Nord (32 Mt via l'A7),
et le Sud Ouest (10 Mt).

> Des flux de transit (inter)nationaux
trés importants, a destination de
['Occitanie et de 'Espagne via les
autoroutes A7 et A9 d’une part (16,5
Mt), dont une part importante entre
UEspagne et lAllemagne, Espagne
et Ultalie notamment via l'A54 (12,5
mt)] et dans une moindre mesure
entre U'Europe du Nord (Grande
Bretagne, Bénélux, Nord France...)
et I'ltalie sur A7 (3 Mt).

> des flux régionaux internes princi-
palement avec les régions Occita-
nie (115 Mt) et PACA (109 Mt).

> des flux de proximité a quantifier
(3/4 des flux de transport de mar-
chandises ont lieu dans un rayon
de moins de 150 km), notamment

entre les grands territoires ur-
bains du Delta. A noter que les
flux d’origine portuaire (93 Mt]-en
particulier du GPMM- constituent
une partie notable des flux du
Delta et se répartissent entre flux
internes, flux d’échanges et flux
de transit. Ils généerent un large
trafic de poids lourds dans une
situation d’hégémonie de la route
(88% au niveau national, 9% pour
le fer, 3% pour le fluviall. Le tra-
fic fluvial s’éleve a 5,5 millions de
tonnes transportées sur le bassin
Rhone-Saodne, dont 3 a partir du
GPMM. Les flux ferroviaires sont
un peu plus conséquents, mais
demeurent relativement margi-
naux par rapport aux 378 millions
de tonnes en circulation sur larc
méditerranéen.

Concernant le trafic autoroutier,
13 000 poids lourds transitent quo-
tidiennement en moyenne par le
Perthus a la frontiere espagnole. Les
péages de Montpellier enregistrent
le passage de 16000 poids lourds /
jour et ceux du sud de Lyon (Vienne)
de 19 000 / jour, soit environ 4 fois
le trafic de poids lourds moyen des
autoroutes francaises (rapport AFSA
2017). ILs’établita 11000 poids lourds

LES FLUX DE FRET FERROVIAIRE DANS LARC MEDITERRANEEN

OCCITANIE

AUVERGNE-
RHONE-ALPES I
g

!

= 2800

MONTPELLIER

_1._".0'1

ESPAGNE

a F HMN

MARSEILLE

/ jour entre A54 et A8, 8000 sur A8
aux environs de Cannes Mandelieu,
5000 poids lourds quotidiens a la
frontiére italienne, dont la moitié re-
leve du transit international...

On observera a ce sujet :

> que les trafics du GPMM ne forment
qu’une part réduite de ces trafics
une fois quittés les Bouches-du-
Rhone : 8 400 Poids lourds / jour-
sortent du GPMM dont 6200 pour
les bassins ouest, 2200 pour les
bassins est, mais 58% (5400) de
ces PL restent dans les Bouches-
du-Rhone ;

> que ces trafics poids lourds peuvent
étre de courte, moyenne ou de
longue distance, plus de la moitié
des trajets étant de moins de 100
km. La composante internationale
du trafic est aussi a prendre en
compte : 16% des poids lourds en-
registrés a Vintimille proviennent
ou sont a destination de U'Espagne,
alors que 25% du trafic au Perthus
vient ou va vers lltalie ou vers Al-
lemagne.

PROVENCE-ALPES-

COTE YAZUR

Flux ferroviaine

9999 : milliers de tonnes / an

Source ; SNCF 2015

Soarce CEREMA - Héalisation : AGAM - Décembre 2021
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UN RESERVOIR
REMPLOIS LOGISTIQUES
Les régions Rhone-Alpes-Au-
vergne, Paca et Occitanie totalisent
environ 395000 emplois logis-
tiques. Plus de 36% de ses emplois
(142400] sont localisés dans le
delta Rhdne-Méditerranée. Dans
ce grand systeme Rhone-Médi-
terrannée, les emplois logistiques
sont particulierement concentrés
a louest des Bouches-du-Rhone et
dans le Vaucluse et au sud de Mon-
tellimar. La localisation des podles
d’emplois logistiques majeurs res-
sort clairement : la part des em-
plois logistiques y dépasse 6% des
emplois totaux et confirme la cor-
rélation entre emplois, infrastruc-
tures et plateformes logistiques,
particulierement visible a l'ouest du
delta.

L'emploi logistique représente 10%

de Uemploi privé salarié francais.

Trés diversifié, son évolution est

soumise a :

> la croissance du trafic conte-
neurs - on estime qu'un million
d'EVP supplémentaire équivaut a
5000 emplois supplémentaires :
(60% dans la logistique (dans un
rayon de 60 km autour du port),
30% dans le transport, 10% sur
les quais);

> l'automatisation des entrepots,
qui est susceptible de réduire a
long terme la main d’ceuvre en
entrepdts au profit d’emplois plus
qualifiés ;

> le développement du e-com-
merce et de la livraison a domi-
cile qui engendrent de nombreux
emplois de livreurs mais aussi
“l'ubérisation” de la filiere ;

> le métier de chauffeur routier
est un métier en tension, du fait
d’'une main d’ceuvre vieillissante,
avec de forts besoins de renou-
vellement.

PART D'EMPLOIS DU SECTEUR
LOGISTIQUE (EN %)

I 6ouplus
[ de4,43moinsde6
de3amoins de 4,4

moins de 3

B2 Aires logistiques

—— Autoroutes

ITALIE
VOLUME D’EMPLOIS
DU SECTEUR LOGISTIQUE
26100
8700
2900
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LES DIFFERENTS TYPES
RELOGISTIQOUE,

Différents types de logistiques
s’entrecroisent au sein du Del-
ta-Rhone-Méditerranée :

> la logistique internationale
maritime est concentrée dans
louest des Bouches-du-Rhone
et a Marseille, dans laire d'in-
fluence du GPMM, Toulon et
Sete développant également des
fonctions logistiques au sein de
leurs emprises portuaires ;

> la logistique continentale se
partage entre les Bouches-du-
Rhone et le Vaucluse du fait de
la densité d'infrastructures rou-
tieres et ferroviaires. Si cette
logistique s'appuie largement
sur loffre fonciere des grandes
plateformes logistiques et sur
le positionnement central des
Bouches-du-Rhdne, le Vaucluse
bénéficie dans ce domaine de

son positionnement de carre-
four routier et ferroviaire et de sa
spécificité agroalimentaire ;

la logistique régionale (consti-
tuée essentiellement par la lo-
gistique de la grande distribu-
tion généraliste) est disséminée
entre Bréguiéres (dans le Var), le
Gard (Nimes) et UHérault, avec
des logiques de débordement
fort vers ['Occitanie (jusqu’'a Bé-
ziers), et traditionnellement dans
les départements situés au ba-
rycentre de larc méditerranéen
(Bouches-du-Rhone et Vau-
cluse). Cette forme de logistique
se traduit soit par de grandes
plateformes couvrant une vaste
aire de chalandise (Clésud ou
Salon dans les Bouches-du-
Rhone, Les Bréguiéres dans le
Var), soit de facon plus dissé-
minée dans des territoires bien
connectés aux infrastructures
routiéres (exemple : arriére pays
aixois connecté a UA8), soit par

LES SYSTEMES LOGISTIQUES REGIONAUX EXISTANTS ET POTENTIELS

un réseau de petites plateformes
(20000m?), aux abords des ag-
glomérations (Grand Avignon,
est étang de Berre...];

la logistique métropolitaine se
situe généralement autour et a
proximité des agglomérations
(notamment dans le triangle
Rognac-Bouc Bel Air-Marseille
Nord pour Aix-Marseille-Pro-
vence). En son sein la logistique
urbaine, en plein essor, tend a
se repositionner a proximité des
centres-villes. Si les grandes
métropoles comme Aix-Mar-
seille-Provence, Montpellier ou
Nice mettent déja en ceuvre des
politiques de logistique urbaine,
cette thématique est appelée a
se développer dans les agglo-
mérations du delta [(Avignon,
Toulon, Nimes...], notamment en
capitalisant sur les expériences
des villes voisines ;
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LES DIFFERENTS TYPES DE FLUX LOGISTIQUES EXISTANTS ET POTENTIELS
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> enfin la logistique agroalimen- mieux structurer cet espace : com-
taire apparait également comme  plémentarité entre les plateformes
un enjeu fort au sein du delta, logistiques, intermodalité, gestion
dont les productions agricoles des flux, prise en compte des en-
sont exportées ou alimentent le jeux de transitions énergétique et
marché national. Celle-ci ne sau- numeérique.
rait étre négligée car elle se situe
au carrefour de plusieurs en-
jeux : souveraineté alimentaire,
circuits courts, exportations, lo-
gistique internationale...

Lobservation de ces différents
systemes montre notamment la
complexité de lorganisation de la
logistique au sein du delta Rho-
ne-Méditerranée, a la fois facade
portuaire, carrefour logistique
européen, espace urbain majeur
et pole de production agroali-
mentaire : c’est pourquoi le del-
ta Rhone-Méditerranée nécessite
une coopération accrue entre les
différents acteurs concernés pour




24

pa

LES
CONSTATS

Lensemble du delta est densément
doté en grandes aires logistiques
ou d’entreposage, les Bouches-
du-Rhodne apparaissant comme le
ceeur du systéme, avec six plate-
formes de + de 100000 m? (cf par-
tie 2). Les plateformes logistiques
spécialisées sont toutefois plutdt
rares hors des Bouches-du-Rhdne,
a Uexception de :
> deux zones dans le Vaucluse :
Bolléne et Courthezon ;
> la zone des Bréguiéres dans le
Var : celle-ci joue un rdle im-
portant pour la logistique régio-
nale, contribuant notamment a la
desserte logistique du Var et des
Alpes Maritimes.

La majorité des fonctions logis-
tiques se localise cependant en
zones mixtes, réparties dans des
espaces d'activités généralistes. Il
faut toutefois signaler limplanta-
tion croissante d’entrepdts logis-
tiques isolés (hors ZAE), en par-
ticulier dans le département de
U'Hérault.

Si lon considere les entrepdts de
plus de 5000 m?, leur concentration
au sein du delta logistique Rho-
ne-Méditerranée est bien visible,
particulierement entre Sete, Mar-
seille et le sud de la Drome, avec
aux extrémités du triangle, les Bré-
guiéres (Les Arcs), Montélimar et
Narbonne, carrefour vers Toulouse
d'une part et Perpignan et lEs-
pagne d’autre part.

LES
ENJEUX

A cette échelle, les enjeux ren-

voient :

> a une plus grande complémen-
tarité entre les plateformes de
Distriport, La Feuillane, Clésud,
La Crau et Saint-Martin-de-Crau,
dont l'offre pourrait étre rationa-
lisée ;

> a la structuration d'une offre lo-
gistique coordonnée a léchelle
du delta, notamment par type de
logistique, avec la mise en ceuvre
de nouvelles structures de coopé-
ration ;

> aux stratégies possibles pour le
GPMM : rechercher notamment
une meilleure connexion logis-
tique avec Clésud (via Fos Salon),
avec le territoire Nord Bouches-
du-Rhéne Sud Vaucluse, et avec
l'aire nimoise ;

> a la nécessaire intervention pu-
blique en faveur du foncier logis-
tigue : reconquéte de friches et
renouvellement urbain dans les
zones d’activité existantes, déve-
loppement de la connaissance et
de l'observation fonciére, relocali-
sation de certaines activités logis-
tiques (logistique urbaine) en zone
dense...;

> des données existantes sur le
foncier disponible pour la logis-
tique qui mettent par ailleurs en
évidence des disponibilités plus
importantes sur le territoire du
Vaucluse et du Gard (plus de 300
ha) qui pourraient renforcer loffre
logistique globale du delta ;

> a la nécessité de conduire des
arbitrages entre les besoins en
logistique et une gestion plus du-
rable du foncier (consommation
d’espaces), compte tenu notam-
ment des évolutions législatives
en cours (principe du zéro artifi-
cialisation nette, etc...).

\ A
EXISTE

L'Etablissement  Public  Foncier
Paca, créé en 2001 met en ceuvre,
pour le compte de UEtat et des
collectivités territoriales des stra-
tégies fonciéres publiques, notam-
ment pour la requalification et la re-
dynamisation des sites industriels
et zones d'activité économiques.

Les Ateliers Régionaux de la Lo-
gistique (ARL) de la Région Sud
créées en 2017, ces ateliers visent
a faire travailler ensemble les ac-
teurs publics et les opérateurs
privés concernés par la logistique.
Parmi les 6 ateliers mis en place,
lun concerne spécifiguement le
foncier et les plates-formes logis-
tiques.

LES AIRES LOGISTIQUES D'ENTREPOTS
DE + DE 5 000M2 (2015)

Plusieurs approches existent

pots de + de 5000 m?.

Bézier
.'.:"‘
‘,: F
S L gt Hﬂl‘bnnne
1220001

pour définir les espaces logistiques :
densité d’emplois logistiques dans la zone
d’activité ou, comme ici, le nombre d’entre-
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IRICEPHALE (MARSEILLE-FOS. TOULON ET SETE).

LES PORTS DE LA FACADE MEDITERRANEENNE FRANCAISE
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LES
CONSTATS

> Le GPMM : 1¢" port francais avec
79 millions de tonnes en 2019, 3¢
port pétrochimique mondial, deux
bassins différenciés (les bassins
ouest axés sur la massification
« monde » et les bassins est
axés sur des flux polyvalents et
de proximité) et des destinations
privilégiées vers le Maghreb;

> le port de Toulon (990000 tonnes
de fret en 2019) : premier port
militaire francais, il développe
parallelement des marchés de
niche pour les marchandises et
les passagers a l'échelle médi-
terranéenne ;

> le port de Sete : 10¢ port de
commerce et 2¢ port méditerra-
néen en tonnage (4,3 millions de
tonnes en 2019), il se positionne
sur leuro-corridor « Méditerra-
née » de fret, avec un trafic rou-
lier en croissance sur la Tunisie,
le Maroc et la Turquie.

Port Vendres Port | Sete

GPMM GPMM Toulon
(Bassins Ouest) (Bassins Est)

LES
ENJEUX

Dans le contexte de concurrence
croissante a l'échelle mondiale, la
promotion commune d'une offre
globale entre ces trois ports est a
rechercher : a l'échelle du delta,
cela pourrait permettre de déve-
lopper une offre «porte de la Mé-
diterranée» complémentaire entre
les trois ports, dans le respect de
lidentité de chacun.

Les trois ports pourraient égale-
ment maximiser leurs atouts dans
le domaine de la Block chain (sys-
teme de régulation optimisée des
flux ou des disponibilités des ports
par des outils numériques), ou dans
le domaine de la transition énergé-
tique (alimentation GNL) mutuali-
sée a partir du GPMM.

Enfin, une offre groupée d'auto-
routes de la mer pourrait, le cas
échéant s'intégrer dans le cadre
des projets de U'Union pour la Mé-
diterranée.

(11) Ro-Ro= diminutif de Roll-on Roll-off : il s'agit de navires « rouliers » c’est-a-dire transportant des
poids lourds et des remorques chargés de marchandises
(12) Le dialogue 5+5 est un forum sous-régional des dix pays de la Méditerranée occidentale (5 du Nord

et5duSud). ILa été crée en 1990.

Nice (y compris conteneurs)

\ A
EXISTE

> Le Groupement d’Intérét Eco-
nomique (GIE) des « ports de la
facade méditerranéenne » : ini-
tié par U'Etat, dans le cadre de la
mission Dimers, Il devrait réunir
les ports de Marseille, de Sete,
de Toulon, de Port la Nouvelle,
de Nice et de Port-Vendres. Lyon
y sera associé dans un second
temps. Créé au départ autour de
la gouvernance, il a évolué depuis
vers un GIE de projet suite a la
contestation de la région Occi-
tanie. Ce GIE devra améliorer la
coordination sur les questions
d'innovation, de structuration de
la réparation navale classique
et de grande plaisance, et sur la
recherche de nouveaux trafics de
marchandises et de conteneurs ;

> LUPM : UUnion pour la médi-
terranée, créée en 2010, est une
organisation intergouvernemen-
tale rassemblant 43 pays d'Eu-
rope et du bassin méditerranéen,
afin de promouvoir des projets
d'intégration régionale dans le
bassin méditerranéen. Bien que
retardée par le conflit israélo-pa-
lestinien et parfois concurrencée
par le dialogue 5+5 (Méditerranée
occidentale!™, elle aura donné
lieu depuis dix ans a plus de 51
projets de coopération régionale
labellisés, 12 plateformes de po-
litique régionale créées et plus de
300 forums d’experts organisés.
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LES
CONSTATS

Un potentiel ferroviaire sous-ex-
ploité ?
Ce territoire dispose de ports de
marchandises bien connectés au rail
(la connexion ferrée du port de Tou-
lon a la Seyne-sur-mer est désor-
mais opérationnelle), de 4 chantiers
de transport combiné (Marseille,
Fos, Miramas, Avignon) qui traitent
environ 280000 UTI (Unités de Trans-
port Intermodal) par an, de la gare de
triage de Miramas, de services d’au-
toroutes ferroviaires (Occitanie) et
d'une forte densité d'opérateurs de
fret ferroviaire.
Plusieurs projets ferroviaires sont
par ailleurs en cours ou ont été réali-
sés récemment, tels que :
> la liaison ferrée du port de Toulon
par une connexion ferrée avec La
Seyne-sur-Mer ;
> la réalisation d'un chantier mul-
timodal rail-route pour le port de
Sete pour les poids lourds et les
conteneurs.

En cours :

> GPMM, bassins ouest : jonction
ferroviaire entre Graveleau et les
terminaux de Fos XXL (la virgu-
le), restructuration du faisceau du
Ventillon, Bassins est : restruc-
turation du chantier de transport
combiné de Mourepiane et du fais-
ceau d'Arenc et projet d'autoroute
ferroviaire sur les bassins est ;
restructuration du chantier de
transport combiné de Clésud (ob-
jectif 120000 UTI par an), réflexions
sur le chantier de transport com-
biné de Champfleury (Avignon) et
projet multimodal de Ardoise ;
modernisation de la gare de triage
de Miramas ;

réalisation de voies ferrées dans
le cadre de lextension du port de
Port-la-Nouvelle ;

projet de Service Public de Fret
Ferroviaire (de proximité) sur
Aix-Marseille-Provence.

A

A

A

A

CHANTIER DE TRANSPORTS COMBINES

La voie d’eau, un remarquable atout
pour Uavenir

Le delta compte au moins 8 haltes
fluviales, dont 7 sur le Rhone et une
reliée au Rhone par le canal du Rhone
a Sete, Sete étant également connec-
tée au canal du Midi (a faible gabarit).
4 de ces ports fluviaux traitent des
trafics supérieurs a 200000 tonnes
de trafic annuel (en 2017) : le GPMM
(3 millions de tonnes), Séte (1 million
de tonnes), Arles (247300 tonnes),
Avignon Le Pontet (241200 tonnes)
et Laudin - lArdoise (201600 tonnes).

Toutefois, alors que le CEREMA es-
time qu’environ 50% des flux routiers
pourraient étre transférables sur le
fleuve, a contrario le trafic fluvial était
encore en baisse ces 2 derniéres an-
nées aprés avoir augmenté tres lége-
rement les années précédentes.

LES
ENJEUX

Dans le domaine ferroviaire, les

perspectives d'optimisation du «sys-

teme» et les opportunités sont nom-

breuses :

> répondre a lenjeu de massifica-
tion des flux par la modernisation
des infrastructures ferroviaires du
GPMM ;

> mettre en synergie les différents
ports dans le domaine du fret fer-
roviaire en s'appuyant sur Medlink;

> se positionner sur une offre d’au-
toroute ferroviaire complete (cf.
schéma), de Séte a Toulon, en pas-

AUTOROUTE FERROVIAIRE

sant par Marseille ;

> consolider le maillage des chan-
tiers de transport combiné en
s'appuyant sur le nceud ferroviaire
de Miramas et le carrefour ferro-
viaire d’Avignon (cf. modernisation
du chantier de transport combiné
de Champfleury et offre globale a
léchelle du delta);

> mettre en place un opérateur fer-
roviaire de proximité en rabatte-
ment sur les gares de marchan-
dises et les chantiers de transport
combiné, et U'élargir aux territoires
voisins [(cf étude RDT13/ Métro-
pole) ;

> revoir les conditions d'attribution
des sillons avec la SNCF pour
mieux répondre aux besoins des
entreprises.

Dans le domaine fluvial, il s'agit de :

> renforcer le report modal du
GPMM sur le fleuve (conteneurs,
pondéreux, céréales, chimie...)
pour dépasser de facon significa-
tive les 3% actuels de part modale ;

> améliorer la connaissance des
marchés de longue distance et des
besoins spécialisés des industriels
ou de la grande distribution ;

> renforcer la part modale du fleuve
sur lensemble de laxe Séte/Fos/
Axe Rhone Sadne sur les longues
distances et larticuler avec loffre
de canaux de Sete a Toulouse ;

> développer loffre fluviale sur les
courtes distances par exemple
pour les déchets, le transport de
matériaux du BTP...
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PORT DE SETE

A
EXISTE

Medlink Ports

Les ports maritimes et fluviaux lo-
calisés sur l'axe Méditerranée-Rho-
ne-Sadne (Port de Marseille-Fos,
Port de Sete, Port de Toulon, Port
d’Arles, Port d'Avignon-Le Pontet
pour le périmeétre du delta, et tous
les autres ports fluviaux du bassin
Sabne-Rhone) ainsi que les ges-
tionnaires, les opérateurs privés et
les développeurs d'infrastructures
(VNF, CNR, SNCF réseaux...) se sont
regroupés sous une banniere com-
mune : le réseau Medlink Ports. Ils
constituent aujourd’hui «la premiere
entité fluvio-portuaire francaise»
visant a structurer une offre de ser-
vices optimisée de transport logis-
tique massifié, pour des opérateurs
nationaux et internationaux. Crée
en 2008, Medlink Ports est membre
du Conseil de coordination interpor-
tuaire et logistique de l'axe méditer-
ranée-Rhone-Saodne depuis sa créa-
tion en 2017.

DES SYNERGIES A DEVELOPPER SUR LES DESSERTES FERROVIAIRES ET FLUVIALES, AL-
TERNATIVES AU ROUTIER GRAND DELTA : UN SYSTEME MULTIMODAL A STRUCTURER

FER

Structurer I'arc méditerranéen Chantiers de transport combiné
ferroviaire (fret/voyageurs),
autoroute ferroviaire du Grand Delta Projets de chantiers de transport combiné

Complémentarité a renforcer Q Terminal autoroutier ferroviaire a créer
entre les chantiers de transport combiné

Terminal opérateur ferroviaire
Noeud de fret ferroviaire de proximité a créer

4
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PORT DE TOULON

PORTS FLUVIAUX ET MARITIMES

Port maritime

[:] Complémentarité entre les ports maritimes,

offre «porte de la méditerranée»

Port fluvial

C] Complémentarité entre les ports fluviaux

N

FOS-SUR-MER
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ROUTE

Terminer les accés routiers :
Fos, Martigues, Arles (A54)

Mesures de régulation de la route :
route intelligente, taxe carbone...

R Porte de la Méditerranée : développer une offre
commune d'autoroutes de la mer et coopérer avec
les ports du sud de la Méditerranée

LES ARCS
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LE SYSTEME LOGISTICO-PORTUAIRE

Le systeme logistico-portuaire
d’Aix-Marseille-Provence déborde
largement des limites institution-
nelles de la Métropole.

En effet, il entretient des relations
fortes avec le podle logistique de
Saint-Martin-de-Crau (communauté
d’agglomération  Arles-Crau-Mon-
tagnette), le port d'Arles (méme in-
tercommunalité), et le grand pdle de
logistique agroalimentaire du terri-

Courtine

“VALLEE DES

X} ~. 7\ BAUALPILES—

e
p

toire nord Bouches-du-Rhéne / Sud
Vaucluse (Terre de Provence).

Ce vaste ensemble comprend des

lors quatre composantes princi-

pales :

> la couronne logistique présentielle,
qui dessert le principal bassin de
consommation de la métropole
(Marseille et Aix);

> la couronne logistique du GPMM com-
plétée par Saint-Martin-de -Crau;;

Cavaillon

- METROPOLE |

 AIX-MARSEILLE-PROVENCE

A

ol

METROPOLITAIN ET SES VOISINS PROCHES

> Arles et laxe fluvial, qui viennent
renforcer le potentiel fluvial du sys-
teme logistique métropolitain ;

> le

territoire

Nord-Bouches-du-

Rhone / Sud Vaucluse, dédié aux
fonctions de logistique agroalimen-

taire.

 CAMARGUE-MONTAGNETTE ™.

\ ZIP de Fos
COURONNE LOGISTIQUE
DU GPMM

(&

. { \ de Crau '§alon
1 °
ARLES-CRAU- Miramas

ISTRES Ny

LES QUATRE COMPOSANTES DU SYSTEME
LOGISTIQUE DES BOUCHES-DU-RHONE

| Pertuis

Hub logistique

O Zone mixte a vocation logistique structurante

@ Zone spécialisé logistique

@ Marché d'intérét national

@ Zone mixte secondaire a vocation logistique /

commerce de gros

@ Chantier transport combiné / fret ferroviaire

Gare de triage

20km

Signes
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LES
CONSTATS

4

La couronne logistique présentielle
est orientée vers la logistique de
distribution, régionale et métropoli-
taine, qui integre le principal bassin
de consommation de la métropole,
et les zones d’activité de proximité
orientées vers la logistique d’agglo-
meération. Par extension, on peuty in-
tégrer le pole logistique Clésud-Sa-
lon, qui joue notamment un role
majeur pour la grande distribution
dans la métropole, et constitue aus-

pour le fret métropolitain / urbain
avec l'extérieur de la métropole. Cen-
trée sur la métropole, la couronne
logistique présentielle interfére peu
avec les voisins de la métropole, ex-
ception faite des relations entre les
MIN (Marchés d'intérét National)
de Chéateaurenard et de Cavaillon et
le MIN de Marseille-Arnavaux, les
premiers alimentant le second pour
partie (cf p.17). Le renforcement des
circuits courts dans le domaine ali-
mentaire notamment pourrait éga-
lement générer plus de liens avec la
périphérie de la métropole.

4

A cette échelle, les évolutions de lo-

gistique présentielle renvoient :

> a la modernisation et l'extension
du chantier de transport combiné
de Clésud (Miramas);

>a la bonne articulation des
échelles, des espaces de stoc-
kage et de rupture de charge et
des modes d'acheminement (fer,
tramway, poids lourds, véhicules
utilitaires légers, vélos cargos, etc)
vers la ville dense ;

LES
ENJEUX

\4
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au développement du report modal
pour la grande distribution (sortir
du « tout routier »);

a la nécessaire prise en compte
des enjeux de la logistique du der-
nier kilomeétre, encore plus pré-
gnants avec le développement du
E-commerce : développement et
réorganisation des espaces logis-
tiques urbains, en cohérence avec
les dispositifs de reglementation
des livraisons, d'apaisement des
centres-villes et de diminution des
émissions : ZFE (Zone a Faibles
Emissions), ZTR (Zone de Tra-
fic Régulé), piétonnisation, etc.,
et développement des livraisons
propres : GNV (Gaz Naturel pour
Véhicules), électrique, vélos-car-
gos...

CA
EXISTE

Le Plan de Mobilité (PDM) d'Aix-
Marseille-Provence comporte
un volet «transport de marchan-
dises »;

le schéma directeur de la logis-
tique d'Aix-Marseille-Provence est
en cours - diagnostic et orienta-
tions.

3]



LES
CONSTATS

La couronne logistique du GPMM
(comprenant les deux bassins por-
tuaires Est et Ouest et leurs zones
arriere portuaires, c'est-a-dire la
ZIP (plateformes de Distriport, La
Feuillane] et la Facade maritime
Nord de Marseille est constituée
par lensemble des plateformes
logistiques entretenant de fortes
relations avec lui : les zones logis-
tiqgues de l'est de l'étang de Berre,
de Clésud, du parc de la Crau et
de Saint-Martin-de-Crau. Celle-ci
dépasse les frontieres de la Métro-
pole.

Son fonctionnement integre Saint-
Martin-de-Crau, situé dans la com-
munauté d’agglomération d’Arles-
Crau-Camargue-Montagnette

deux zones logistiques (pour une
superficie de 370 ha) y accueillent
des entrepdts d'import-export, des
acteurs de la logistique portuaire
et disposent d'un potentiel foncier
d’extension mobilisable (100 ha),
notamment pour soutenir les objec-
tifs de croissance du GPMM (3 mil-
lions d’'EVP en 2030) et son besoin
foncier de 350 ha supplémentaires.

LES
ENJEUX

A cette échelle, les enjeux pour la

couronne logistique du GPMM ren-

voient a :

> la croissance des trafics por-
tuaires, en particulier de conte-
neurs, qui nécessitent du foncier
supplémentaire ;

> la complémentarité entre les
plateformes de Distriport, La
Feuillane, Clésud, La Crau et
Saint-Martin-de-Crau, dont l'offre
pourrait étre rationalisée ;

> au schéma directeur de la logis-
tique de la métropole lancé en
2020, celui-ci devant notamment
intégrer les zones de Saint-Mar-
tin-de-Crau dans la programma-
tion du GPMM ;

LES ZONES LOGISTIQUES DE SAINT-MARTIN-DE-CRAU

ey

Les zon'v:as logistiques du bois de Leuze, Ecopble et de la Thominiére &
Saint-Martin-de-Crau, plus d'un million de' m? d'offre logistique supplé-
mentaire partie prenante’du systeme logistico-portuaire métropolitain.

> 3 la cohérence et a la maitrise
des développements logistiques,
notamment en lien avec la loi cli-
mat et résilience et le principe du
« Zéro Artificialisation Nette » :
encadrement et limitation des
extensions de zones, en privilé-
giant les espaces au sein du do-
maine portuaire, de préférence
sur du foncier déja artificialisé
(exemple des terrains d'Arcelor)
et rationalisé plutdt que gagné
sur des espaces vierges, par ail-
leurs souvent localisés dans des
zones a fort enjeu environnemen-
tal (Caban Nord, etc...};

aux complémentarités a établir
pour le GPMM avec les territoires
voisins, au-dela de la couronne
logistique (notamment avec le
Vaucluse, qui dispose de réserves
foncieres plus abondantes que
les Bouches-du-Rhéne).

\4

CA
EXISTE

La préfiguration du Service Pu-
blic de Fret Ferroviaire (SPFF) de
la Métropole AMP est en cours et
prend déja en compte Saint-Martin-
de-Crau et Arles, en coopération
avec la Communauté d'agglomé-
ration Arles-Crau-Camargue-Mon-
tagnette, dans le développement de
quatre lignes ferroviaires de proxi-
mité.




Le projet de Service Public de Fret Ferroviaire est porté

par la Métropole Aix-Marseille-Provence et sera opé-

ré par la RDT13. Il entend proposer un service sur des

courtes distances ou le marché actuel ne se positionne

pas, en raison des co(ts importants et moins compéti-

tifs que le routier.

Le service s'articule autour quatre lignes structu-

rantes :

> ligne Fos-Saint-Martin-de-Crau avec une mise en
service en 2023 ;

> ligne Fos-Clésud avec une mise en service en 2023 ;

> ligne Fos/Arles-Gardanne avec une mise en service
en 2024 ;

LE PROJET DE SERVICE PUBLIC DE FRET FERROVIAIRE (SPFF]

> ligne Miramas-Marseille avec une mise en service
en 2025.

Soit 22 trains par jour.

La mise en ceuvre du SPFF permettra de supprimer

jusqu’a 330 poids lourds par jour, principalement sur

le secteur ouest de la métropole et sur les accés nord

de la métropole.

Il nécessite 'aménagement de quatre plateformes,
trois a Marseille et une a Saint-Martin-de-Crau, qui
n'est pas équipée a ce jour pour le fret ferroviaire.

Le co(t d'investissement est de 110 millions d’euros.

. SAINT-REMY-
DE-PROVENCE
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Arles

LES
CONSTATS

Le port fluvial d’Arles constitue le
2¢ port fluvial de la Région Paca,
aprés le GPMM (2,8 Mt). Avec un
trafic (647000 t en 2018) composé
principalement de trafics conven-
tionnels : produits forestiers, pro-
duits agricoles (céréales, engrais),
et produits minéraux bruts, le port
d’Arles  ambitionne  d’atteindre
1 million de tonnes a Uhorizon 2030.
La voie d’eau demeure cependant
encore insuffisamment utilisée
compte tenu de ces contraintes
économiques d’exploitation.

Fort de son potentiel agroalimen-
taire (plus de 3000 exploitations
fruitieres, céréalieres et marai-
chéres), il entretient, notamment
sur le plan de la logistique alimen-
taire, des relations privilégiées avec
le Nord des Bouches-du-Rhone, le
Gard et le Vaucluse.

LES
ENJEUX

Positionné aussi bien sur le trans-
port fluvial que sur le fluvio-ma-
ritime, et connecté a ce titre a
différents ports méditerranéens
et européens, le port d'Arles peut
constituer sur certaines niches
une alternative aux ports de Mar-
seille-Fos et de Séte, tout en ciblant
également de nouveaux services :
accueil de lignes réguliéres conte-
neurisées de marchandises domes-

tiques, création d'activités liées aux
engrais spéciaux et a leur stockage,
développement des flux de produits
de recyclage.

Il peut également offrir sur certains
services des complémentarités
avec Fos [cf développement récent
d’un service de barges a conteneurs
entre Fos et Arles).

Arles est positionné sur UAb4, bar-
reau de larc méditerranéen auto-
routier qui relie A8 et A9 et ac-
cueille un flux de transit de poids
lourds conséquent. La traversée
d’Arles devrait par ailleurs étre
soulagée des flux de poids-lourds
(routiers ou d’origine portuaire)
par le contournement autoroutier
attendu de la ville. Face aux enjeux
de transition énergétique et écolo-
gique, le port d’Arles pourrait éga-
lement trouver, grace a sa position
géographique, une dynamique nou-
velle a lappui du développement
de la logistique régionale dans son
ensemble.

Le partenariat avec Arles, par ses
spécificités fluviales uniques, pour-
rait renforcer une identité de « mé-
tropole fluviale » pour Aix-Mar-
seille-Provence, et permettre de
mettre en ceuvre une politique
d’axe fluvial, de la zone Fos / étang
de Berre [(voire Marseille) au sec-
teur Beaucaire-Tarascon, qui dis-
pose également (de part et d'autre
du Rhéne] de haltes fluviales avec
des zones activités attenantes, et
de travailler a la complémentarité
entre les différents ports fluviaux.

CA
EXISTE

La Compagnie Nationale du Rhone
(entreprise concessionnaire char-
gée de la production hydroélec-
trique et du transport fluvial sur le
Rhonel, a lancé des appels a projets
pour la redynamisation économique
du port d’Arles, situé au nord de la
ville. Compte tenu de l'accessibilité
du site et des surfaces libres po-
tentielles, les projets retenus de-
vront développer l'activité logistique
multimodale fluviale ou ferroviaire,

et créer des emplois locaux. Ils oc-
cuperont 24 hectares sur les 57 que
compte la zone, confirmant ainsi la
vocation industrialo-portuaire du
site inscrite dans les documents
d’urbanisme.

Terre
de Provence

LES
CONSTATS

Leader en France en termes de lo-
gistique agroalimentaire, ce terri-
toire a lintersection des Bouches-
du-Rhone et du Vaucluse compte
trois Marchés d’Intérét Nationaux
(MIN] trés proches géographique-
ment (Chateaurenard, Avignon et
Cavaillon), une concentration im-
portante d'acteurs de la logistique
alimentaire, et un large bassin agri-
cole a cheval entre les différentes
intercommunalités entourant lag-
glomération « Terre de Provence ».

Comptant prés de 304 hectares de
zones d’activités a dominante logis-
tique, son potentiel n'en demeure
pas moins sous-évalué.

En captant les flux de lhinterland
du GPMM, et en particulier les fruits
et légumes en provenance d’Israel
et du Maroc, lensemble du terri-
toire a le potentiel pour devenir un
hub agroalimentaire international.,



Il constitue a la fois la « porte d'en-
trée » et le « grenier » de la Métro-
pole AMP, avec en outre un role de
distribution sur Marseille et Aix-en-
Provence. Le MIN des Arnavaux en
constitue un débouché important. Il
est également bien connecté a Arles
(4 liaisons par jour). Toutefois il dé-
pend fortement des infrastructures
de transport du Vaucluse : autoroute
A7, chantier multimodal de Cham-
pfleury, projet de transport combiné
trimodal d’Avignon Courtine, projets
d'infrastructures routiéres autour
d’Avignon (carrefour de Bonpas, pro-
jet de liaison est-ouest (LEOQ), etc.

Le MIN de Chéateaurenard-dixieme
plus important de France-est un
outil logistique alimentaire ma-
jeur : MIN de production et de
massification, il est situé au coeur
d’'un bassin de production agricole
important (+ de 1000 producteurs],
qui concentre 60% des centrales
d’achat alimentaires des Bouches-
du-Rhone et de nombreuses en-
treprises de transport. Ses exports
sont aujourd’hui destinés a 10%
a linternational et a 60% pour la
France. Il est en lien avec la grande
distribution (plateformes de cross
docking de Cavaillon, Easydis a
Aix, Logidis a Salon, etc), différents
groupes de distribution interna-
tionaux (Compagnie Fruitere) et
un certain nombre de mirisseries
(fruits tropicaux). La société israé-
lienne Méhadrin (Israél] présente
a Chateaurenard alimente par
exemple directement Rungis par la
voie ferrée Valenton-Avignon.

Avec le chantier de transport com-
biné multimodal a proximité, le
MIN dispose d'un outil essentiel a
son développement. (40% des flux
de Champfleury sont des fruits et
légumes). Mais la modernisation
du chantier (trois variantes pos-
sibles) n'en reste pas moins un
enjeu important, d'autant plus avec
la perspective de larrét de la ligne
Perpignan-Rungis qui pourrait
également profiter au territoire, et
a partir duquel pourrait s'organiser
la massification du fret ferroviaire
pour l'ensemble des fruits et lé-
gumes du sud francais.

LES
ENJEUX

Le positionnement de ce péle de lo-
gistique alimentaire de dimension
nationale et européenne nécessite
d’étre mieux intégré par la métro-
pole Aix-Marseille-Provence.

Les synergies entre les différents
MIN doivent étre renforcées et en
particulier entre le MIN de Cha-
teaurenard, le MIN de Cavaillon et
le MIN de Marseille.

La structuration actuelle des in-
tercommunalités est peu adaptée
a une gouvernance qui intégre les
logiques opérationnelles des ac-
teurs logistiques agroalimentaires
et de cette filiere majeure pour les
Bouches-du-Rhdne et du Vaucluse.
L'enjeu logistique devra également
étre mieux pris en compte dans les
Projets Alimentaires Territoriaux
(PAT).

Les différents Projets Alimentaires
Territoriaux (Bouches-du-Rhéne,
Grand Avignon et Lubéron) devront
également mieux coopérer entre
eux.

En outre ils pourraient consti-
tuer un axe de coopération impor-
tant entre la Métropole Aix-Mar-
seille-Provence et la communauté
d’agglomération du Grand Avignon,
et au-dela entre les Bouches-du-
Rhone et le Vaucluse, avec lequel
des complémentarités logistiques
sont a développer.

CA
EXISTE

Le Projet Alimentaire Territorial
(PAT), qui couvre lensemble du
territoire des Bouches-du-Rhane
(en cours d'élaboration), com-
prend une fiche logistique (cf.
encadré);

une étude sur le positionnement
stratégique et le développement
a léchelle régionale des Marchés
d’'Intérét National, a été réalisée
par la Région Sud ;

le projet de restructuration du
MIN de Chateaurenard

Lancement en cours de la

ZAL pour Faménagement

x| de 35 hectares

.."1'—._';, opdrationnels sur la zones
-

LE PROJET DE NOUVEAU MIN DE
CHATEAURENARD

Le projet comporte trois espaces
différenciés : un « ceeur » de MIN
de 35 ha, un pdle logistique de
10 000 m?, et un pole bio sur la
commune de Noves.

Plus de 130000m? de nouvelles
installations sont prévues a 'ho-
rizon 2021, avec un objectif de
création de 1200 emplois contre
600 actuellement.

Relocalisation sur la
rone des lsces
existante d'activités
= liges au MIN :
.| Construction de boxes,
g implantaticn de
transporteurs

Création en cours

d'unpéleblosurla | = %
zone d'activités des | J-'-u-
Grands Vignes surla  [ihas
commune de Noves e
P T e 5 TR
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LES SITES D'ACTIVITES LOGISTIQUES DE LA REGION PROVENCE-ALPES-COTE D'AZUR

lations avec le port de Toulon et
la zone logistique des Bréguieres
(Draguignan), qui dessert notam-
ment le Var et les Alpes maritimes.

\4

Le Gard, avec les complémen-
tarités sur Uaxe fluvial entre les
deux rives du Rhone pour lest
Gard, notamment entre les ports
et les zones industrielles et lo-
gistiques d'Arles et de Beau-
caire. Plus a louest se pose
la question des complémen-
tarités avec Nimes et laxe A9.

LES
CONSTATS

Plusieurs autres zones logistiques
de la région PACA existent, en par-
ticulier dans les départements Lli-
mitrophes. Si elles développent a
ce jour peu d’intéraction avec les
Bouches du Rhone en dehors de
l'agroalimentaire, la recherche de
complémentarités aurait tout son
sens, notamment avec :
> Le Var, dont la zone du plateau
de Signes a louest constitue un
fort enjeu de développement ter-
ritorial commun pour Aix-Mar-
seille-Provence et Toulon-Pro-
vence-Méditerranée (350 Ha
de potentiel foncier), mais dont
U'éventuelle vocation logistique
fait débat, compte tenu de la fai-
blesse de laccessibilité. Plus a
lest se pose la question des re-

> Le Vaucluse (et le nord du Gard],
qui, au dela du péle agroalimen-
taire a cheval sur les Bouches-du-
Rhdne, dispose d'un second péle
logistique trés conséquent du
nord d’Avignon a Orange. Le pdle,
quiintegre le Nord du Gard, se dé-
veloppe fortement actuellement.
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LES
ENJEUX
> Le Sraddet PACA a identifié
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plusieurs sous-périmetres ré-
gionaux, dont celui de lespace
provencal, qui associe les mé-
tropoles d’Aix-Marseille-Pro-
vence et de Toulon. Les coo-
pérations entre ces deux
métropoles contigues doivent
étre encouragées, et notamment

leur volet logistique et portuaire.

Le chantier prospectif « systeme
logistique et portuaire » de préfi-
guration de la Métropole Aix-Mar-
seille-Provence avait identifié une
liste de coopérations possibles
entre le GPMM et le port de Toulon.

Les enjeux logistiques le long
de laxe A8/ A54 (larc autorou-
tier méditerranéen] de Nimes
aux Bréguieres, et de laxe A9
(d'Orange a Nimes), la complé-
mentarité des ports fluviaux entre
Fos et Avignon (avec un fleuve trait
d’union entre les deux régions), et
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les enjeux ferroviaires nécessi-
teraient une réflexion spécifique
a léchelle interrégionale. Les
complémentarités  logistiques
pourraient étre également re-
cherchées entre les Bouches-du-
Rhone et le Vaucluse, ce dernier
disposant de réserves foncieres
plus important. Les enjeux de
logistique d’approvisionnement
des grandes agglomérations
pourraient également faire l'ob-
jet de réflexions partagées. La
vision d'une métropole Aix-Mar-
seille-Provence a 360° nécessi-
terait que ces territoires proches
soient associés aux réflexions
sur la logistique métropolitaine.

A
EXISTE

Le réseau des agences d'urba-
nisme des aires nimoise, avignon-
naise, toulonnaise, d’Aix et de Mar-
seille, qui ont notamment animé
des séminaires sur le foncier logis-
tique pour la région Paca et colla-
boré avec la Dimers.

TRANSPORT FLUVIAL SUR LE RHONE
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DEMAIN LA LOGISTIQUE...
UNE LOGISTIQUE PLUS INNOVANTE,
PLUS DURABLE ET PLUS COOPERATIVE

Ces dernieres années, les flux logistiques n'ont cessé de
croitre dans le monde et les prévisions vont dans le sens
d’'une massification croissante des flux et des infrastruc-
tures (porte conteneurs, infrastructures portuaires, méga
entrepdts, etc...). Ces évolutions ont toutefois davantage
profité aux modes maritime et routier qu'aux modes fer-
roviaire et fluvial.

Selon les prévisions de croissance du Forum International
des Transports aupres de 'OCDE, le trafic international de
fret commercial devrait étre multiplié par 4,3 a Uhorizon
2050 dans le monde, avec une augmentation des émis-
sions de COz imputables au commerce international de
290 % entre 2010 et 2050, notamment due a une forte aug-
mentation du transport routier. Pour le territoire francais,
les flux logistiques sont également appelés a croitre dans
une moindre mesure : + 2,1% par an de trafic fret + 2,5%
par an pour les entrepots logistiques, avec également des
flux portuaires en augmentation dans le Delta (doublement
prévu des flux de conteneurs du GPMM d'ici 2030), tous
comme les flux intra-européens (+ 280% d’augmentation
prévue d’ici 2050 a l'échelle européenne) qui transitent par
le Delta.

La période de confinement liée a la crise du Covid 19 aura
d’abord révélé et mis en exergue le caractere indispensable
voire vital du transport et de la logistique dans la vie écono-
mique et l'approvisionnement des besoins quotidiens des
habitants (activité de seconde ligne). Ce secteur a globale-
ment continué a fonctionner, méme si le transport routier a
été affecté durant le premier confinement (un camion sur 2
n’a pas roulé pendant cette période), et le systéme a parfois
frolé la limite pour lapprovisionnement alimentaire. Mais
limportance de la logistique s'est révélée y compris jusque
dans la question de la disponibilité des masques et des
vaccins, notamment lorsque ceux-ci devaient étre conser-
vés a basse température.

Le e-commerce a notamment été une des réponses quand
les déplacements physiques des personnes ont été réduits,
en méme temps que le retour aux commerces de proxi-
mité, mais aussi et de facon exponentielle, aux circuits
courts. La vente en ligne en particulier agagné 2a 3ans de
développement en 3 mois de temps, l'achat de produit de

consommation courante ayant progressé de 45,7% au deu-
xieme trimestre 2020 (53% pour les dépenses d’alimenta-
tion grace au développement des ventes en drive). Mais les
prévisions restent exponentielles dans ce domaine, la crise
sanitaire n'aura joué qu'un role d’accélérateur d'une ten-
dance déja a l'ceuvre. Cependant, la dimension planétaire
de cette pandémie a également interrogé la mobilité qui,
ces dernieres décennies, n'a fait que croitre. La question
de la « démobilité » est devenue un sujet de réflexion a part
entiere, incluant notamment les themes des relocalisa-
tions industrielles, de Uagriculture locale et de la reterrito-
rialisation de l'économie.

A léchelle internationale, la chute du commerce interna-
tional a été moins importante que prévue en 2020 (5,3%
de baisse en 2020 quand 'OMC prévoyait une baisse entre
13 et 32%) méme si la pandémie a entrainé une certaine
désorganisation des chaines d'approvisionnement interna-
tional. Cela a entrainé une relative contraction des trafics
portuaires -12,7% a Marseille, -7% au Havre, - 6% a Rot-
terdam, méme si Anvers a réussi a maintenir une crois-
sance des conteneurs en 2020 (+1,3%).

Le paradoxe est que leffet « surchauffe » s'est fait sentir
avec une reprise intervenue plus tot que prévue et parti-
culierement forte (+9,8% de progression du commerce in-
ternational en 2021). Celle-ci a eu des impacts inattendus :
pénurie de conteneurs, envolée des colts de fret (et des
bénéfices des grandes compagnies maritimes) et conges-
tion portuaire, en particulier en Europe, moins bien servie
que l'axe Chine / Etats-Unis qui s'est rétabli rapidement.
Limpact par ricochet se caractérise également a présent
par une pénurie sur certains produits, comme par exemple
les composants. mais aussi les cartouches d’encre, des
articles non disponibles chez kéa, du vin destiné a l'export
bloqué dans les chateaux en France, voire une pénurie an-
noncée de certains jouets a Noél...

La perturbation de léconomie mondiale et du systéeme
logistique depuis la crise de la covid 19 s’est par ailleurs
poursuivie avec la guerre en Ukraine en 2022 : Sur le plan
du transport maritime notamment, la Russie et Ukraine
sont d'importants exportateurs, notamment de matiéres
premiéres (gaz, pétrole et céréales). Les conditions de
navigation, les assurances, le personnel des navires, len-
gorgement des ports européens comme Constanza ou
Hambourg conséquemment au détournement des trafics
vers d'autres ports, ont eu évidemment des conséquences
importantes. Une certaine désorganisation en résulte,
puisque la routine des rotations des grands armateurs a
été de nouveau perturbée.



Au ceeur de la crise sanitaire, trois scénarios avaient ainsi

été proposés en 2020 par des experts portuaires pour la

logistique internationale :

> un scénario de reprise comme avant la crise (bu-
siness as usual) ;

> un scénario de rupture douce, sur fond d'interven-
tionnisme accru des Etats dans les échanges com-
merciaux stratégiques, une politique d'indépendance
stratégique de U'Europe, un effet de nearshoring (re-
localisations) au Maghreb et en Europe de UEst, un
rééquilibrage des échanges commerciaux avec la
Chine et une légére baisse du trafic de conteneurs
(-10%) ;

> un scénario de déglobalisation accélérée (rupture
avec la Chine notamment] renforcée par une forte
prise de conscience environnementale, avec une
forte baisse des trafics de fret international.

Au vu des développements récents, le premier scénario
semble se confirmer, non sans une forte désorganisation
des marchés, qui profite d'avantage pour heure a laxe
Chine Etats-Unis. Néanmoins a moyen terme, un certain
réaménagement de la mondialisation n'est pas a exclure,
surtout si cette désorganisation devait se poursuivre : A
titre d'illustration ces hypothéses sont ainsi largement
prises au sérieux dans les scénarios prospectifs du sché-
ma directeur de la logistique de la métropole Aix-Mar-
seille-Provence : Ainsi deux des scénarios retenus se
confrontent autour des concepts de mondialisation / re-
localisations.

Dans cette hypothése de réaménagement de la mondiali-
sation, on pourrait alors imaginer :

une accélération possible des relocalisations et des
échanges intra-européens, mais aussi avec le Sud de la
Méditerranée, avec pour conséquence dans ce cas un po-
tentiel de rééquilibrage des flux logistiques et industriels
sur la Méditerranée (nearshoring) et lEurope revalorisant
les fonctions portuaires de proximité des ports nord mé-
diterranéens (par rapport aux ports hubs du sud de l'Eu-
rope et aux routes de la soie), en paralléle de la montée
des préoccupations écologiques.

Une montée en puissance des coopérations territoriales
de proximité autour des questions de bassins agricoles, et
des industries locales, nationales et européennes) dans
une logique de re-territorialisation de l'économie et de
montée en puissance d’une logistique de proximité.

Une préoccupation accrue de l'organisation logistique du
territoire, avec notamment 'élaboration d'une stratégie a
l'échelle du Delta sur le foncier, laccessibilité logistique,
et la transition écologique et numérique

RES MUTATIONS A ANTICIPER

Indépendamment de la crise du covid 19, la logistique en
elle-méme est appelée a connaitre de profondes muta-
tions et innovations dans les années a venir, particulie-

rement dans le domaine des transitions énergétique et
numérique. Ces évolutions sont a prendre en compte
pour développer des coopérations adaptées aux enjeux
contemporains a l'échelle du Grand Delta du Rhone.

L'ESSOR DU NUMERIQUE ET L'EVOLUTION DES PRATIQUES
DES CONSOMMATEURS

L'explosion du e-commerce via internet, générant des li-
vraisons toujours plus rapides, mais aussi plus atomisées
a enclenché le processus (1,34 milliard de colis en cir-
culation en France avec un passage estimé de la part du
commerce de détail de 13,4% a 25% en 2025}, mais la di-
gitalisation croissante concerne également l'amont de la
logistique : robotisation et automatisation des entrepdts
(12% en 2020), apparition d’une logistique 4.0 fondée sur
une numeérisation des processus : tracabilité, blockchain,
market place, etc...

La numérisation des systemes portuaires est déja bien
avancée, notamment avec les cargos community sys-
tém (MGI) ou les conteneurs connectés (Traxens), mais
elle devrait se poursuivre, notamment avec le projet de
blockchain porté par la Délégation Interministérielle au
développement de laxe logistique méditerranée Rho-
ne-Sadne, visant a expérimenter un démonstrateur pilote
pour la sécurisation de la chaine de transport digitale afin
d’améliorer la fluidité, la sureté et la compétitivité de la
chaine logistique et de lacheminement intermodal des
marchandises sur l'axe Rhéne-Saone.

Au dela les changements profonds du systeme logistique,
l'évolution des pratiques des consommateurs, qui consti-
tuent les premiers générateurs de lactivité logistique,
pourraient aussi influer a terme sur ces activités. Ainsi
le développement de la consommation locale [circuits
courts, etc...), méme s'il représente des volumes trés
faibles, mais aussi les tendances a une plus grande so-
briété (recyclage, fin de lobsolescence programmée...etc)
constituent des indicateurs de changement de comporte-
ments. D’aucuns pensent également -ou esperent- que
ces tendances conduiront le cas échéant a long terme a
une réduction (ou pas) des flux globaux.

L’EVOLUTION DES TRAFICS DE MARCHANDISES

La croissance prévisible des flux ne doit pas faire oublier
leur soumission constante aux aléas mondiaux : poursuite
de la crise sanitaire a moyen-long terme, crises géopoli-
tigues comme c’est le cas actuellement avec la guerre en
Ukraine qui engendrent de fortes répercussions sur les
trafics (gaz céréales par exemple, la réorganisation des
trafics profitant plutét au GPMM), mais aussi évolution du
type de marchandises transportées : ainsi pour le com-
missariat général au développement durable, d'ici a 2030.
Les baisses les plus conséquentes concerneront les com-
bustibles minéraux solides (-2,4% par an) et les produits
pétroliers (-1,8% par an), en raison de la diminution de
l'utilisation de ces sources d'énergie A linverse laug-
mentation de la demande de transport devrait étre pous-
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sée par les machines et véhicules (+2,7%), les produits
chimiques (+2,1%), les produits métallurgiques (+2,1%)
et les produits agricoles (+2%). La répartition resterait si-
milaire entre 2030 et 2050. Ces tendances sont déja trés
marquées comme on l'a vu pour le GPMM qui cherche
au de la du développement des conteneurs, de nouveaux
leviers de croissance, notamment a travers les énergies
renouvelables et limmobilier, pour compenser ses tra-
fics historiques.

LA LUTTE CONTRE LA POLLUTION ET LE CHANGEMENT
CLIMATIQUE

Limpact du réchauffement climatique, la lutte contre
la pollution, mais aussi 'émergence de modeles logis-
tiques plus durables vont conduire a la mise en ceuvre
de politiques de transition énergétique plus ambitieuses,
qui vont impacter fortement les activités logistiques dans
différents domaines :
> un renforcement des réglementations, qui concerne
surtout pour linstant le transport maritime et la lo-
gistique urbaine : La reglementation internationale
sur le transport maritime a notamment évolué en
matiére de pollution par les dioxydes d’azotes (nox),

GRAND PORT DE MARSEILLE : FOS 2XL
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avec la réglementation 2020 de U'OMI sur le taux de
souffre dans le fuel (0,5%), qui sera renforcée en
2025 par la création d'une zone SECA en méditerra-
née (passage a 0,1%). Concernant le C0O2, l'objectif
de réduction de 'OMI est de 40% d'ici 2030 pour la
logistique urbaine, les véhicules de livraison sont
désormais soumis aux reglementations des Zones a
faible Emissions dans les cceurs des grandes agglo-
mérations, a l'instar des véhicules particuliers. C'est
ainsi le cas a Marseille depuis septembre 2022. La
reglementation du transport routier est pour lins-
tant moins avancée, les principales échéances de-
vant intervenir en 2035 (interdiction des véhicules
thermiques), conformément a la loi climat et rési-
lience

de profonds changements quand a la motorisation
des véhicules (bateaux, poids lourds, véhicules élec-
triques, GNL, GNV, hydrogéne, vélo, cargo, etc.)., qui
vont impacter autant la logistique urbaine que la dé-
carbonation du transport routier et maritime;;

un encouragement au report modal (fer, fleuve,
etc..);

enfin, une hausse supplémentaire des colts de
transport, déja surrenchéris par la crise sanitaire.




« Des coopérations énergétiques sont notamment a ima-
giner a l'échelle du Delta, de la vallée du Rhdne, voire
de larc méditerranéen dans ce domaine : ex : mise en
ceuvre de filieres et de réseaux d’acheminement (pipe-
lines, barges etc...) d’hydrogéne, GNL, bio-méthane, E et
bio-carburants a partir de la ZIP de Fos pour desservir
les ports maritimes du Delta et Uhinterland, taxe carbone
inter-régionale, maillage du Delta en stations GNV, hy-
drogéne, etc... » .

LA SOBRIETE FONCIERE

Au plan spatial, limpact de la logistique sur laména-
gement du territoire recéle encore de nombreuses
inconnues. Le premier élément a anticiper est le dé-
veloppement exponentiel du e-commerce. Ce facteur
renforce a la fois la tendance au développement des
grands entrepdts en périphérie (cf projets de grandes
plateformes d’Amazon), mais aussi le développement
de petits entrepdts en ville, et de points d’éclatement
au plus pres des consommateurs, compte tenu de la
multiplication attendue des volumes de colis. C'est sans
doute au sein des villes ou a leurs abords que les trans-
formations seront les plus profondes, malgré la pénurie

fonciére en milieu urbain dense, mais celles-ci ne ren-
voient pas véritablement a des logiques de coopérations
inter-territoriales.

En revanche, la vigilance sur la question fonciére est
désormais de mise avec lobjectif de Zéro Artificiali-
sation Nette prévu pour 2050 (-50% en 2030). Celui-ci
constitue une épée de Damocles pour un immobilier lo-
gistique gourmand en terrains en périphérie des villes,
et a concilier avec lobjectif de compétitivité réaffirmé
dans la récente stratégie logistique nationale (France
logistique). Certains territoires comme la ZIP de Fos ne
sont par ailleurs pas concernés pour linstant par son
application.

On observe néanmoins aujourd’hui dans la métropole
Aix Marseille Provence comme ailleurs, outre le déve-
loppement des premiers entrepdts a étage, une accé-
lération des projets logistiques sur des terrains déja
artificialisés, conjuguée a un renforcement de linter-
modalité au sein des grandes plate-formes logistiques.
Ces nouveaux défis pourraient également contribuer
au développement de coopérations inter-territoriales
nouvelles visant notamment a rationaliser d’avantage
le développement des implantations logistiques.
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