Dossier transport de marchandises a Bruxelles

Un dossier de Mathieu Sonck et Raymond Briot.

(1) Bruxelles, un paradis pour les camions?
Un paradoxe

Comparativement aux autres « provinces » belgesidies est bien mal classée pour accuelllir les
activités de logistique Elle est classée 1Hes meilleures places européennes pour réaliser de
activités logistiques en 2006, elle ne sera plua 24 place en 2019. La position de Bruxelles ne
fera donc que se dégrader au cours des prochainéssa

Que ce soit en termes de colts (du foncier etadail), d’accessibilité (a cause de la congestion d
trafic, Bruxelles obtient le plus mauvais scorerdaccessibilité routiere), de multimodalité, de
disponibilité de la main d’ceuvre qualifiée nécessau de know-how, Bruxelles se situe au mieux
dans le ventre mou d’'un classement qui analyse@0ms européennes.

Le seul critere pour lequel Bruxelles se classpedoton de téte est I'offre de terrains destinks a
logistique. Voila qui n’est guére étonnant lorsquamnnait I'ampleur de la seule offre du Port de
Bruxelles dans le domaine!

Une boulimie logistique dans la zone du canal

Outre les 50.000 m2 du BILC (voir article p. xxpis autres projets logistiques sont en préparation
sur la rive gauche du canal : un projet de KatoatieNde 65.000 m2 sur I'ancien site Carcoke,

50 000 m2 a vendre sur I'ancien site Shell (camgiklics) et le quai de Heembeek qui fait
egalement I'objet d’un appel a projet sur un terde 2 hectares. En tout, ce ne sont pas moins de
165 000 m2 supplémentaires a l'offre logistiquestxite qui sont proposés au marché dans le court
terme.

La politique du Port en question...

Pour comprendre la politique du Port de Bruxelleaut se pencher sur son contrat de gestion. Le
Port de Bruxelles est en effet une entreprise amendont les actionnaires de référence sont la
Région et la Ville de Bruxelles. Quelques autrammmines bruxelloises (Schaerbeek, Molenbeek,
Anderlecht, ...) complétent l'actionnariat.

Alors que l'objet social principal du Port de Brliee est de valoriser la voie d'eau comme moyen
de transport durable, il est pour le moins étondartonstater que sur les 25 millions de tonnes
annuelles de marchandises gérées par le Port,llldnside tonnes sont transportées exclusivement
par camions.

Pire, lorsqu'on s'intéresse au trafic propre dédrdestiné a Bruxelles a ne pas confondre avec le

1 Vlaams Instituut Voor de Logistie¥ergelijking van toplocaties voor europese disttiben logistiek 2006).26.



trafic de transit), la proportion du camion pas3&’

L'objectif avoué du Port dans le contrat de gestistrd'augmenter la part du trafic par la voieud'ea
de 22% (chiffres 2007) a 25% (prévisions 2012).pOurrait se réjouir de cette intention, a
condition qu'elle corresponde a un véritable tramshodal qui réduise les chiffres absolus dudrafi
par cagion. Malheureusement, le trafic camion ctirmane hausse de 13% pour la méme
périod€.

Comment le Port de Bruxelles, qui a comme missembake de valoriser le trafic par bateau, et qui
ne se prive pas d'y faire référence dans toutesmemunications, est-il amené a prévoir une telle
hausse d'un mode de transport qu'il est sensé twatba

Encadré « Au service de la ville? »

Le consensus est large : il faut promouvoir legpamt des marchandises par la voie d’eau. Encore
faut-il que le bilan écologique du transport flu\sait positif et permette de faire baisser la pi@s
du trafic routier.

Comme on le constate dans les chiffres ci-desseugyi rentre par la voie d'eau a Bruxelles en
ressort par camion dans des proportions inacceggabhe grande partie des marchandises qui
entrent ne font qu'y transiter et ressortent digon. On le voit, parmi les biens qui dominent
largement le transport fluvial : les deux tiers gezduits pétroliers et plus de la moitié du mateéri
de construction sont réexportés en dehors la rggaogamion

Produits pétroliers Import (1) Export(1)
Route 1001 2118
Canal 2139 2

Rail 0 0
Matériel de construction

Route 7 366 4 538
Canal 1961 13

Rail 14 0

(1) exprimé en millier de tonnes)4

Globalement, plus de la moitié des marchandisesemuiient dans le Port de Bruxelles ne sont donc
pas destinées a la métropole. Si une partie deshanadises arrivent par la voie d’eau, la quasi-
totalité des marchandises en transit sortent diiéapar camion. Elles génerent donc du trafidet

la pollution pour rien!

Encadré « plus on s'éloigne du centre ville, plusast cher »

Un autre paradoxe. Le prix de location d'un entregdfonction de son accessibilité.

C'est ainsi que I'on constate que les entrepotmdiiss chers sont situés au centre-ville, plus

difficile a atteindre que la seconde couronne peatiring. Ceci explique notamment |'existence

du centre TIR, centre d'entreposage de longue d@edte situation paradoxale est entretenue par le
Port de Bruxelles qui subsidie donc par des prigateession trés bas une activité économique

Contrat de gestion du Port de Bruxelles (2007220
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polluante en plein centre-ville!



(2) Le BILC

Le Port cherche a valoriser depuis de nombreusesearun terrain situé entre le futur nouveau
guartier de Tour et Taxis (qui a fait I'objet dhéieent schéma directeur mais pour lequel un dossier
est déja déposé a I'enquéte publique) et le c&Reexistant.

Un concept dépassé

L’idée du BILC date d’une bonne dizaine d’annéestdfiquement, il s’agissait de compenser la
perte de revenus de certains opérateurs actifsldaastivités de dédouanement, confrontés a la
diminution de leurs activités suite a la librecalation des marchandises imposée par la
Commission européenhéd.e concept de Centre de Distribution Urbain (CDighit donc &
contraindre les transporteurs « braconniers » sepgmar un intermédiaire logistique entre le lieu d
production et le destinataire final.

Des CDU ont été expérimentés dans les années 1@9@bet 2000 dans une série de villes
francaises (La Rochelle, Besancon, Nancy). Malhaament, la plupart de ces expériences
confirment que les Centres de Distribution Urbaiasont économiquement viables que s'ils sont
lourdement subsidiés par les autorités publi§usaucoup de ces projets ont dailleurs dii &tre
abandonnés pour des raisons financferes

Un projet mal dégrossi?

Les autorités entretiennent un certain flou qudatd@efinition exacte du BILC. Centre de
distribution urbaine, entrep6ts de deuxieme géitdratentre logistique a haute valeur ajoutée,
extension du TIR, ou méme lieu d’accueil pour daseprises délogées par la future piscine a ciel
ouvert, le BILC change de profil au gré des cri¢igjgui lui sont adressées.

Dans une récente intervidwa présidente du Port, Madame Laurence Bovyfiatstie projet par la
nécessité d'étendre les activités du centre TIRivairrivé a saturation. Le TIR étant
principalement un vaste ensemble d'entrepbts d&age de vins, de tapis et de voitures en transit
vers I'Afrique, le BILC ne serait donc rien d'aufun nouveau complexe d'entreposage a moyen
et long terme.

Mais quand il s'agit de vanter les mérites écologgodu projet, la direction du Port nous promet un
centre de distribution urbain ultramoderne, d'égalleront une multitude de camionnettes de
livraison électriques au service des commercesdtresville.

Un emprunt garanti par le gouvernement bruxellois

Pour soutenir le BILC, le Directeur-général du RiwtBruxelles a récemment invoqué le Livre

5 Transport International Routier.

6 Cette imposition a fait I'objet d’'un intensevlié de lobbying du CLECAT (European Association f@rwarding,
Transport, Logistics and Customs Services) - litpniv.clecat.org/

7 CERTU, les rapports d’étud@ix ans d’expérimentations en matiére de livraisensville, Premier bilan critique.
Décembre 2007.

8 European Commission Fifth Framework Progran@&y FREIGHT Inter- and Intra- City Freight Distubion
Network, WP5décembre 2004, p20

9 Le Soir du 06/09 2008 : « Le BILC, un terril dXh¢ siécle »



Blanc sur le transport de la Commission europé€nbans I'évaluation & mi-parcours de ce
document, la Commission prédit une croissanceetdfr 50% d’ici 2020. Cette prédiction est
réalisée sur base du prix du baril de pétrole a B0®, le rapport tablait sur une évolution dultzar
41% en 2010 pour remonter a 44% en 2020. Ce rappoléquel I'entreprise publique se base pour
justifier son investissement est donc compléterobeblete !

Apparemment le Port n’a pas pris en compte toutgbrtance de 'augmentation du prix de
I'énergie pour planifier la construction de sontcetogistique qui, faut-il le rappeler, ne sera
jamais alimenté que par des camions.

Le BILC représente un investissement de prés daillions d’euros. La majeure partie de ce
montant est empruntée aux banques. Le projet gréma@mprunt de 25 millions d’euros a la
Banque Européenne d’Investissement. Le reliquanagitritairement emprunté aux banques
privées.

Alors que monde du transport logistique est amerigra une véritable révolution dans les 15
années a venir, le calcul de rentabilité du BIL(prévoit des revenus positifs qu’a partir de 2023.
A combien se vendra le baril de pétrole a cette @atlul ne le sait. La concession du terrain étant
de 40 ans, la rentabilité du projet est donc cakplour une activité « plein pot » jusqu’en 2048,
date a laquelle le pétrole aura probablement disgaida terre !

Le gouvernement bruxellois garantit le prét ded18. Un prét qui court sur 25 ans, soit jusqu’en
2033. Qui peut prévoir que le BILC existera encboette date ? En cas de cessation d’activité
anticipée, c’est en tout cas la collectivité qusepportera la charge.

Des emplois... Quels emplois et pour combien de tem  ps?

D’apreés le Port, le BILC générera 400 emplois dgetir un terrain de 8,5 hectares. Le projet a été
confirmé par le gouvernement en exercice a I'épogue taux de chdmage en région bruxelloise
culminait a son maximum historique. Créer des empmst un argument qu'il convient de prendre
en compte. C'est d'autant plus vrai que le Porbas une part substantielle d'emplois locaux non
gualifiés aux habitants du quartier maritime riverdu site, particulierement fragilisés face aus lo
du marché de I'emploi.

Le taux d’emploi varie fortement d’un projet logigte & I'autre mais, d’aprés les spécialisies
10.000 m2 de batiments logistiques apporteraierdt:d@ 50 emplois en moyenne. Il apparait par
ailleurs que le taux d’emploi en vigueur pour legwités de transport et de logistique du Port de
Bruxelles est actuellement de 23 emplois/hetia@e chiffre corrobore celui avancé par les
spécialistes du secteur. Il serait donc raisonnddleenser que le BILC générera de 'ordre de 200
emplois, soit deux fois moins que ce que nous ptiemiles promoteurs du BILC.

Par ailleurs, on I'a déja dit, la durée de vie du@est soumise a bien des aléas. Rappelons que le
secteur logistique va subir une véritable révolutians les 15 années a venir. A cet égard, letproje

10 Charles Huygenke bon choix de la voie d’ean La Libre Belgique, vendredi 27 juin 2008 Qumitement a ce
gue Ch.H écrit, le Livre Blanc de la Commissionogudrenne sur le transport ne date pas de 2005 m&80d. :
Livre blanc, présenté par la Commission le 12 sapte 2001: « La politique européenne des transpdit®rizon
2010: I'neure des choix £DM(2001) 37Cinal- Non publié au Journal Officiel]. Un exameu Livre Blanc a été
réalisé par la Commission a mi-parcours et ad@pg216/2008.

11 Voir le contrat de gestion du Port.
12 DTZ Jean Thouardp.cit.
13 Observatoire Bruxellois du Marché du Travail es QualificationsPoids socio-économiques des entreprises

implantées sur le site du Port de Bruxelldsyril 2007, page 96.



concurrent de Katoen Natie semble bien mieux @utill jouit d’'une liaison directe avec la voie
d’eau et sa brochure vente un argument auque |€ B#_pourra jamais prétendre

« Grace a la proximité des autoroutes (NLDR : le ptge situe a 1,5km du Ring), vous évitez les
bouchons et vous ne devez pas entrer dans le amBeuxelles... mais vous étes quand méme au
coeur méme de la Belgigue

Le BILC est mal situé et est jusqu’a preuve dui@ire une centre monomodal, comment
résistera-t-il a la concurrence de Kateon Natiesguprofile non seulement comme un centre de
distribution européen mais aussi comme un cengiemal ?

Un projet de développement durable?
Les professionnels de la logistique ont depuistiemgs pris en compte le colt du poste de

transport dans les calculs de rentabilité:

« Le prix du gazolest tel gu'’il est impossible aujourd’hui d’'inséngmne activité logistique dans
une zone sans transporteur. Il faut que les trarspios puissent livrer des marchandises a
I'entrep6t, y récupérer des produits finis pourpees avoir & repartir & vide™

« La seule présence des installations n’est passsuiffe pour convaincre les entreprises et
donneurs d’ordre concernés (qui résonnent en temeeso(ts, de fiabilité et de qualité des
services), ni pour décider les opérateurs a s’iegser a ces marchés. En particulier, le
déséquilibre des flux aller et retour peut congtitun handicap pour ces modés»

Face a ces arguments, le Port envisage la possifhiline liaison avec le chemin de fer a court
terme. La liaison avec la voie d'eau est plus gmoblkique puisque I'avenue du Port sépare le site du
canal tout proche. Mais pour ce qui concerne ladiaferroviaire, les rails reliant le site au 1@se
ferroviaire ont été récemment enleves.

D'apres les spécialistes du secteur, le meilledragnpour développer un vrai p6éle logistique du
21° siécle est un site proche du ring en liaison d&¥ewoie d’eau et avec le chemin de fer. Ce site,
c'est Schaerbeek-Formation. Face a cette optimpl|dntation d'un centre logistique en plein coeur
de la ville, permettant aux camions de pénétres tkanentre-ville a 2 km de la Grand-Place se
révele un non-sens en terme de développement durabl

Encadré « Le transport par palettes au secours dulBC ? »

Le transport par palettes compléte depuis quelgneées les possibilités classiques du transport de
marchandises par voie fluviale telles que le trarnsge containers ou de biens meubles en vrac.
Cette option est notamment préférable pour le pamsle marchandises plus fragiles telles que des
blocs de béton cellulaire ou des bouteilles d’eau.

C’est ce type de transport, encore dans une plxaeeimentale qui est pressenti pour ouvrir au
BILC l'accés a la voie d’eau. S’il n’est pour 't pas compétitif par rapport au transport par
camion, on peut imaginer que le prix du carburaigh@entant, il prenne progressivement le pas
pour les transports sur une distance suffisante.

14 Brochure Katoen Natie : « Un gigantesque parctagie en plein coeur de la Belgique et de 'Eurspe

15 DTZ Jean Thouard, conseil international en irifrer d’entreprise in
http://www.aslog.org/frfACTU_newsletters.php?moisuant=06-2006

16 Conseil général des Ponts et Chaussées pigsrts,Le développement des implantations logistiquesrande et
ses enjeux pour les politiques d’aménageme&2001-0104-01, mars 2003, page 9.



Reste qu’une fois déchargées sur le quai a hadtesite Renault (pressenti par la port pour
déservir le BILC, situé au coin de la rue Claesstre I'avenue du Port), les palettes doivent
encore étre amenées par camion jusqu’au BILC, plksloin a I'intérieur de la ville. Une
perspective qui multiplie donc les activités de otantion (sans parler des encombrements de la
circulation) au risque de compromettre la compétitidu BILC face a ses concurrents potentiels en
liaison directe avec la voie d’eau.

Encadré « faut-il réformer le PRAS dans la zone dganal? »

Le terrain du BILC est repris dans la PRAS comnmeezadiactivité portuaire et de transport.

Ces zones doivent étres affectées aux activitdsgioes et logistiques, ou aux activités
industrielles ou artisanales ayant pour objet tapction ou la transformation de biens meubles sur
le site, ou encore aux activités ayant pour otgetélioration de I'environnement telles que
I'épuration des eaux, les processus d'éliminatiertraitement, de recyclage et de collecte des
déchets.

Ces prescriptions sont souvent avanceées par lgpBortustifier son appétit pour le développement
d’activités logistiques sur ses terrains.

Si I'affectation du terrain du BILC avait encore sens au moment de I'établissement du PRAS, il
convient de constater que le profil du quartiereesprofonde mutation. Le projet du BILC s’insére
entre deux méga-projets. D’une part, le projet TeiuFaxi prévoit la création d’'un immense parc
urbain ainsi que de prés de 160.000 m2 de logerdenitre part, la SDRB construira I'année
prochaine pas moins que 500 logements en borducertdte TIR existant !

Sans pour autant condamner une activité écononpiagpeiictive sur le site, il est temps de réviser
le PRAS afin de permettre une nouvelle affectatierce terrain.

(3) Quel avenir pour le transport de marchandises a Bruxelles?

Pour étre véritablement rentable, la zone d’infaged’'un pole logistique est de I'ordre de 10
millions d’habitants. Pour des raisons évidentesedpect des critéres du développement durable,
Bruxelles ne peut pas servir de plaque tournaesepdoduits redistribués ultérieurement en dehors
de son territoire. Bruxelles doit donc a tout paiéchir a I'affectation des terrains qui bordent
canal.

La logistique a bien sir sa place a Bruxelles, passpartout. Elle doit étre accessible et
multimodale. Le meilleur site pour répondre aux #imbs du Port, c’est Schaerbeek-Formation,
pas le centre-ville.

La Région de Bruxelles-Capitale pourrait devenampiere en matiere de logistique au service de la
ville. Il faut pour cela regrouper toute la logigte publique actuelle et future sur le site de
Schaerbeek- Formation. Ceci afin de créer un p@stique qui se préte réellement au transport
multimodal (eau, rail, route). Ce centre logistigiiexcellence basé sur les dernieres nouveautés en
termes d’efficacité énergétiques et de transpartrad devenir une référence au niveau européen.
Ce poéle logistique devrait atteindre une tailléigue suffisante afin d’attirer et regrouper d’@str
transporteurs, assurer la rentabilité des utiligatet ainsi pérenniser 'emploi. Ce site a de fdus
grand avantage d’étre situé a proximité de l'aérpplu Ring et du terminal a conteneurs. Tous ces
eléments permettraient de réaliser de la logistagbaute valeur ajoutée pour des entreprises de
pointe. Développer ces activités sur ce site egigislement la solution la moins onéreuse pour la
ville en terme d’aménagements urbains.



Le transport par camion est extrémement polluamir Bémoirel7, la part du secteur des
transports dans les émissions atmosphériques :€s44eNOx (oxydes d’azote), 27% COVNM
(composés organiques volatils non méthaniques), B@tmonoxyde de carbone), 25% HFC
(Hydrofluorocarbone), 8,5% particules, 7,5% SO2Xsglde de soufre).

Il est donc primordial pour les autorités régiosale s’interroger sur I'opportunité de situer qaety
d’activité en plein centre de la ville. Il est ungele mettre en ceuvre un schéma directeur du
transport de marchandises en Région de Bruxellggala

Enfin, IEB plaide pour que la Région débloque legier de Schaerbeek-Formation et qu’un
moratoire soit décrété sur les projets logistiquegrammeés ailleurs sur des terrains publics. Le
projet du BILC, parfait contre-exemple de ce qulesiéveloppement durable doit étre abandonné.
Et I'affectation de ce terrain doit étre remisedétat.

17 ADEM (Agence de I'Environnement et de la Maktrde I'Energie), chiffres 2006.



