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EDITO

LES GRANDS CHANTIERS,

LES GRANDES OPERATIONS D’AMENAGEMENT
PEUVENT ETRE D'INCROYABLES

MOTEURS DE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Les Hauts-de-France en sont une parfaite illustration. Que serait aujourd’hui cette région
sans les grands projets ayant transformé cet ensemble au cours des années 90 : le Tunnel
sous la Manche, le réseau TGV Nord Européen. Eh bien trés certainement pas une région
pouvant se prévaloir d'étre au cceur de I'Europe du Nord-Ouest !

Ces réseaux, aussi importants, ne se révelent cependant qu'étre des déclencheurs de
ces développements.

Quel serait par exemple I'impact de I'infrastructure TGV et du Tunnel sous la Manche si PHILIPPE HOURDAIN
des projets tels que la Gare Lille Europe et Euralille n'avaient pas été menés en paralléle ? Président

Nul ne peut le dire, mais nous ne pouvons que saluer les hommes qui ont su accompagner, de la CCI de région
valoriser, et faire de ces opérations des leviers de développement pour I'ensemble de Hauts-de-France

cette région.

Aprés deux décennies marquées par I'absence de grand chantier, les Hauts-de-France
connaitront tres prochainement une opération d’'une envergure similaire a celles citées
précédemment : le Canal Seine Nord Europe.

Nous avons en effet la une opportunité considérable de construire une attractivité logistique
et industrielle nouvelle pour ce territoire. Cette ambition porteuse de création d’emplois
nouveaux, nécessite bien évidemment la réalisation de cette infrastructure mais également,
comme pour les différents grands projets, la construction d’une politique d’accompagnement
ambitieuse.

N . . _— ) CHRISTIAN DECOC
Et sur ce deuxieme point, le travail a mener reste considérable, notamment sur le sujet des PN Q
Délégué Général

plateformes multimodales, et plus largement pour le développement de I'ensemble des du GERIF
sites portuaires et logistiques en Hauts-de-France.

Aussi et sur ce constat, nous avons initié en partenariat avec le GERIF un travail d’identification
des actions a mettre en ceuvre visant a faire du Canal Seine Nord Europe un levier de

développement et de création d’emplois pour ce territoire.

Nous avons tous ensemble la responsabilité de faire de ce projet structurant le moteur du
développement économique régional.

A nous d’agir collectivement, d'investir, de se coordonner, et de s’unir pour le Canal Seine
Nord Europe !

~———GERIF @ CCl HAUTS-DE-FRANCE

Membres fondateurs du GERIF : J

Rabot
Dutilleul Ra.rnerg




LA GRANDE REGION TRANSPORT, LOGISTIQUE & SUPPLY CHAIN
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LE CANAL SEINE NORD EUROPE, UN PROJET EUROPEEN

UN POSITIONNEMENT STRATEGIQUE
AU SEIN DE LEUROPE

Intégré a la liaison fluviale européenne Seine-Escaut,
le Canal Seine Nord Europe (CSNE) répond au

besoin de créer une liaison fluviale a grand gabarit
permettant de relier le bassin de la Seine et le
réseau fluvial européen a grand gabarit (3 000 a 4
500 tonnes). Il remplace le Canal du Nord, congu en
1910 et achevé en 1965, qui n’est accessible qu’aux
unités de 700/800 tonnes et s’est trouvé rapidement
saturé avant de voir son trafic plafonné autour de

6 millions de tonnes. Ainsi, le réseau Seine-Escaut
élargit I'espace logistique nord-européen.

Le développement du réseau Seine-Escaut

a la vocation de contribuer a la cohésion et
I’'aménagement des territoires, a la desserte des
grands centres urbains et au développement
économique des filieres industrielles au sein d'un
espace de production et de consommation le plus
important d’Europe (56 millions de consommateurs).
Le réseau Seine-Escaut doit des lors remettre la voie
d’eau au cceur de la chaine logistique tout en portant
la croissance de I'économie locale.

Le réseau Seine/Escaut vise donc a créer un nouvel
espace d'échanges au Nord de I'Europe dans une
région européenne caractérisée par I'intensité de
ses relations commerciales, dominées par le mode
routier au point de congestionner les réseaux
routiers du Nord ainsi que les zones portuaires
d’Anvers et de Rotterdam avec les incidences
environnementales non négligeables.

Au-dela de ces deux bassins, et a plus long terme,

le CSNE s’inscrit dans une ouverture vers I’Est en
reliant le réseau des voies navigables du Nord de
I’Europe Seine/I’Escaut, au Rhin et au Danube, créant
ainsi le plus grand réseau de navigation intérieur
européen.

Les corridors Mer du Nord/Méditerranée et Rhin/
Danube, définis par les Réseaux Transeuropéens de
Transport, se voient connectés par voie d’eau.

C’est ainsi la vision portée par I'lUnion Européenne
d’un réseau transeuropéen, avec la complémentarité
des modes fer/route/voie d’eau, pour créer un
espace d’échanges facilité au cceur de I’'Europe.

UNE CONNEXION A LENSEMBLE
DES RESEAUX DE TRANSPORT

La Commission Européenne a intégré le réseau des
ports maritimes et fluviaux au sein des Réseaux
Transeuropéens de Transport (RTE-T). Elle a identifié
neuf corridors prioritaires dont le corridor Mer du
Nord/Méditerranée qui y joue un role déterminant
pour les Hauts-de-France : connecté a la liaison
Seine-Escaut, ce corridor offre I'opportunité aux
acteurs de financer des projets de plateformes
trimodales aptes a améliorer de facon significative
le fret portuaire maritime et fluvial de la porte Nord
de France.

Le projet du CSNE est identifié comme projet
prioritaire de ce corridor multimodal européen
parce qu'il permettra de lever un goulet majeur
d'étranglement en France et dans le Nord de
I'Europe tout en doublant les capacités d’échange
et de développements logistiques au sein des zones
traversées, ceci en parfaite cohérence avec le
projet d’Axe Nord présenté dans le rapport du Préfet
Lalande.

L'Union Européenne par décision de la Commission
en date du 27 juin 2019 a décrit les actions
nécessaires et leur calendrier de mise en ceuvre
dans le cadre du projet transfrontalier Seine-Escaut
ainsi que les dispositions connexes en matiére de
gouvernance.

AU CCEUR D’UN BASSIN
DE POPULATION ET DE

CONSOMMATION CONSIDERABLE

Avec ses 1 100 km et son réseau de plateformes
multimodales, le réseau Seine-Escaut est porteur
de développement économique pour accroitre le
produit intérieur brut de 56 millions de citoyens
européens de Normandie, d’lle-de-France, du
Grand Est, des Hauts-de-France, de Flandre et
de Wallonie. Pour les 200 villes et les 20 millions
d’habitants localisés a proximité immédiate du
réseau, c'est un acces aux échanges

de biens et marchandises sans congestion, une
ouverture et une nouvelle compétitivité a I'export.

Il offre des solutions logistiques économiques et
durables aux entreprises des différentes filieres
industrielles (construction, bois acier, automobile,
agro-industrie, chimie, déchets, grande
distribution).




LE CANAL SEINE NORD EUROPE, UN PROJET HAUTS-DE-FRANCE

Le rapport Pauvros (2013) définit bien le Canal Seine Nord Europe comme “un équipement structurant et inséré
dans un réseau fluvial a rayonnement européen”. Il s’agit d’un projet ambitieux susceptible d’entrainer et de fédérer
I’ensemble des acteurs intervenant directement ou indirectement dans la sphére économique : entreprises des
différentes filieres économiques, professions du transport fluvial et ferroviaire, établissements publics gestionnaires
d’infrastructures, collectivités locales, Etat et Europe.

AMBITION ECONOMIQUE DU PROJET

(a court terme) Le CSNE, dont il se (a moyen et long terme) Le CSNE Il participe, en outre, a la transition
dit a tort qu'il pourrait donner le comme investissement d'avenir. énergétique, de par son potentiel
sentiment de participer a la mise en Il améliore I'attractivité des de report modal, facilitant la

ceuvre d'actions dans un contexte territoires et la compétitivité complémentarité fer/voie d’eau/
récessif (maintien d’un niveau des entreprises concernées route. Le Canal Seine Nord Europe
d'investissements publics permettant par I'émergence d’un systéme se veut par ailleurs un exemple en
de prendre le relais d'une demande de transport économiquement matiére d’aménagement durable.

atone) contribue pourtant a la bataille et socialement plus efficace.
pour I’emploi.

Alors que le projet a connu des hauts et des bas depuis 2004 (soit 15 ans d’échanges, tergiversations diverses, etc.), est intervenue
en 2015 et 2016 une double décision politique majeure (plus connue comme I’Acte 2 de la décentralisation) la loi du 17 décembre
2014 qui a créé la Région des Hauts-de-France et la loi du 7 ao(t 2015 (Loi NOTRe) qui dote la Région des compétences fortes en
matiére de Développement Economique et d’Aménagement du Territoire. La Région était tenue d’élaborer un Schéma Régional
d’Aménagement, de Développement Durable et d’Egalité des Territoires (SRADDET) actuellement en enquéte publique.

Une société ad hoc “La Société du Canal Seine Nord Europe” a été créée en mai 2017 pour conduire le projet. Présidée par
Monsieur Xavier Bertrand, cette société créée sous la forme d’un Etablissement Public de I'Etat sera bient6t transformée en
Etablissement Public Régional.

Le financement du CSNE est en voie de bouclage pour concrétisation suite au protocole de financement de 2017.

Une décision d’exécution (UE) 2019/1118 prise par la Commission Européenne relative au projet transfrontalier Seine-Escaut,
fixe le calendrier des grandes étapes des projets.

Le Projet du Canal Seine Nord Europe suit donc son cours. L'agenda actuellement envisagé pour le démarrage des travaux est
début 2021 pour ouverture du CSNE fin 2028.

Les acteurs économiques ont suivi de tres pres toutes ces évolutions et péripéties. lls se sont engagés des
le départ a apporter leur pierre a I’édifice, chacun selon ses spécificités propres et ses attentes. Les astres
se sont manifestés en faveur du projet, il s’agit dés lors de les aligner pour que la portée économique et
sociétale attendue du CSNE soit au rendez-vous.

Le Groupement des Entreprises Régionales d’Intérét Fluvial (GERIF) et la Chambre de Commerce et d’Industrie de
région ont de méme participé par de nombreuses actions (études, contributions, conférences, lettres ouvertes) a
I’émergence et I'acceptabilité politique de ce projet.




LA LOGISTIQUE, UN CHOIX STRATEGIQUE MAJEUR
EN HAUTS-DE-FRANCE

Le Comité scientifique de la conférence nationale sur la logistique,
apres avoir segmenté le territoire national en six grands espaces
logistiques, qualifie la région Nord de territoire industriel et frontalier en
liant étroitement ses dimensions industrielle et logistique :

“Sa logistique repose sur un socle industriel ancien, mais

en fort renouvellement et une puissance démographique

et métropolitaine qui favorise I'implantation dense d’outils
logistiques de la grande distribution : c’est une grande région

de logistique endogene avec des acteurs dynamiques. L'autre
élément majeur est le positionnement de ce territoire, au contact
d’un des espaces les plus dynamiques du continent, et sur un
important corridor multimodal, qui le relie a la trés puissante
Ile-de-France”.

Les deux dimensions industrielle et logistique sont donc
étroitement liées.

Le projet Seine Nord Europe offre une occasion idéale de travailler
ce projet par filiére, en partant du travail réalisé a ce sujet par
VNF et en y intégrant les éléments du contrat territorial de
développement fluvial élaboré conformément a la loi sur la
Société du Canal Seine-Nord Europe.

Au cceur du réseau Seine-Escaut, le Canal Seine Nord Europe,
chainon manquant du réseau, va entrainer et accélérer le
report modal en France tout comme dans les régions connexes,
confrontées a une forte congestion portuaire et routiere aux
conséquences économiques et écologiques lourdes.

Tous les acteurs économiques rencontrés par la mission GERIF-
CCl de région entendent jouer un réle substantiel dans ce report
modal car ils considérent devoir répondre a une attente réelle
de leurs clients quant a la transition écologique importante dans
I'organisation de leur chaine logistique.

Ils ont de méme pris toute la mesure du réle sociétal qu'ils
doivent porter puisque ce sont bien les acteurs locaux qui
percoivent les attentes des clients et sont donc en mesure

de mieux les intégrer.

DES PLATEFORMES LOGISTIQUES
ET PORTUAIRES EN CROISSANCE

L'un des atouts dont bénéficie par ailleurs la Région est le
nombre important de plateformes multimodales sur son territoire,
en distinguant un simple entrep6t d’une plateforme d’éclatement.
Ainsi, si on ne considere parmi les entrepdts et zones d’activité
logistique que grosso modo les ports ou aéroports, les zones
logistiques dédiées et les parcs logistiques, on obtient pour le
Nord-Pas de Calais 58% en 2013, presque autant que la Haute-
Normandie qui atteint 61%.

Par ailleurs, la reprise des transactions dans le domaine de
I'immobilier logistique s’est trés nettement fait sentir en 2015.
La demande placée s’exerce au niveau de 3 100 000 m? en
France soit au niveau de 2008, et I'offre disponible sur la dorsale
Lille-Paris-Lyon-Marseille, qui concentre environ 75% du marché
se contracte d'environ 11% en 2015 si bien que les constructions
a blanc recommencent a se réaliser. La région lilloise a vu croitre
les transactions de pres de 74% au niveau de “367 000 m? avec
Carrefour (55 000 m?) et Orchestra (50 000 m?) pour locomotives”.
Ces éléments confirment que la mise au point d’une stratégie
logistique passe aussi par une interaction avec les investisseurs
offrant de I'immobilier logistique.

Tous les acteurs économiques s'accordent a dire que la région
des Hauts-de-France présente des atouts indéniables du fait de

sa position au barycentre des flux, lui conférant ainsi le statut de
hub européen.

LES CHIFFRES CLES 2015
DE LA REGION HAUTS-DE-FRANCE

47 millions de salariés

282 000 entreprises
285 000 emplois industriels
PIB : 148,9 milliards €

5éme o . .
région exportatrice francaise

8 poles de compétitivité



Le développement d'activités

industrielles est principalement dicté

par plusieurs raisons :

e Etendre la capacité d’une activité
industrielle existante ;

Compléter une activité industrielle

existante par des activités de
transformation des produits
principaux ou dérivés

de I'activité initiale ;

Créer une activité industrielle
nouvelle du fait de la proximité
des matieres de base

du processus de production ou du
fait de la proximité du marché
final.

La décision d'implantation
d’activités industrielles est
généralement basée sur
I'optimisation de la chaine
production -transport- distribution
en co(t et délai tout en 'y

intégrant les améliorations
environnementales.

LES PLATEFORMES DU CANAL SEINE NORD EUROPE,
UN OUTIL DE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE CONSIDERABLE

Les acteurs économiques de la Région que nous avons rencontrés
accordent une importance capitale au développement et
redéploiement d’activités plus proches des producteurs locaux et des
consommateurs locaux afin d’accroitre I’ancrage de leurs activités.

Les 4 sites évoqués pour la réalisation d’une plateforme (Marquion, Noyon,
Péronne et Nesle/Languevoisin) présentent actuellement des développements
industriels assez contrastés.

Du fait de sa position assez centrale dans la zone agricole de I'Oise et de la
Picardie, la zone de Nesle/Languevoisin se caractérise par le développement
d’une agro-industrie et des coopératives agricoles d’'importance.

Ces coopératives exportent plus régulierement via Dunkerque ou via la
Belgique. La conteneurisation (principalement a destination de la Chine) est
plutot réduite, tout au plus 10 000 tonnes avec une importante saisonnalité.
Aussi, les flux de céréales remontent donc vers la Belgique tandis que les
engrais en redescendent pour satisfaire les besoins locaux.

C’est ainsi que Noriap envisage d'utiliser les terrains dont il dispose sur
Languevoisin pour y développer leur activité vrac. Il souhaite faire passer les
flux conteneurs par la future plateforme de Nesle, d’autant que la mise en
place d'une liaison ferroviaire sur la plateforme de Nesle sera moins colteuse
que sur le site de Languevoisin.

Les processus de transformation des produits agricoles sur le site de
Languevoisin sont a I'étude. Des activités de transformation directe pourraient
étre réalisées par les coopératives sur le site de Languevoisin, en dehors

du site de Nesle. A ce jour, la réflexion des industriels a ce sujet avance
sérieusement, d'autant que I'arrivée du CSNE constitue un effet levier non
négligeable.

Les activités développées autour des 3 autres sites sont beaucoup plus
disparates et non encore structurées autour des pdles de transport

que pourraient constituer les plateformes. Une véritable démarche de
développement industriel et logistique doit encore étre développée sans
attendre.



LE CANAL SEINE NORD EUROPE, UN PROJET HAUTS-DE-FRANCE

En ce qui concerne les zones d’entrepots logistiques, les chargeurs
ou acteurs de la chaine logistique ont bien pris toute la mesure de
la responsabilité environnementale et sociétale qui leur incombe.
Des acteurs économiques de la distribution tels La Redoute/
Galeries La Fayette sortent de plus en plus de grands schémas de
distribution pour apporter des solutions logistiques qui s’appuient
le plus possible sur des acteurs locaux. En réponse aux besoins
de clients locaux, ils privilégient I'intégration des acteurs locaux
dans la chaine de distribution car ces derniers sont les plus

aptes a intégrer les attentes de clients. Ces acteurs entendent
étre intégrés dans le territoire au travers de solutions logistiques
innovantes et respectueuses de I’'environnement.

Les acteurs de la chaine logistique orientent généralement leur
décision d’implantation sur la mise en parallele de 4 critéres
fondamentaux, a savoir :
o Le prix de revient de I'entrep6t et du foncier associé, que ce soit
sous forme d’achat ou de prise a bail ;
o Le prix de la chaine de transport entre le point de production
et le point de distribution, en y intégrant les modes alternatifs ;
o Le colit du dernier kilometre (entre I'entrepoét et le terminal) ;
o La disponibilité et la qualification de la main d’ceuvre locale.

La réponse au premier critere est généralement bien cadrée sur le
plan économique par les développeurs et investisseurs logistiques.
Il s’agit bien de trouver la solution logistique qui répond le mieux
aux besoins des chargeurs en optimisant les prix de vente et les
délais de livraison des entrepdts tout en respectant les conditions
et normes actuelles, y compris les normes environnementales.

Le co(t de la chaine de transport d’un bien entre le point de
production et de distribution est particulierement sensible au co(it de
transport des éléments de la chaine et possibilités de massification
sur chacun des modes alternatifs a la route. D'ou I'importance de
bien définir les éléments de colt de transport sur les éléments de

la chaine en hinterland. Consolider et massifier les flux doivent
constituer un axe majeur du développement des plateformes afin de
réduire sensiblement la part variable du colt moyen de transport.

C'est pourquoi, il est utile de positionner les plateformes autour du
CSNE sur des axes de transport importants et de les y connecter.
Méme si les flux actuels sur les couloirs européens de transport
sont manifestement assez orientés sur I'axe Nord-Sud, il convient,
et la Région le souhaite effectivement, d'inscrire de méme les
plateformes du Canal Seine Nord Europe dans une dynamique de
transport orientée vers les ports maritimes de Dunkerque et du
Havre, tout en ne négligeant pas le tunnel sous la Manche qui est
assimilé, a juste titre a un port maritime. Cette démarche s’inscrit
d'ailleurs dans les objectifs de I'Europe de désengorger les réseaux
de transport et les ports du Nord de la zone Seine-Escaut.

A cet égard, méme si les plateformes du CNSE sont connectées par la
voie d’eau aux ports maritimes, les plateformes de Nesle et Marquion
sont de plus positionnées a proximité de grands axes ferroviaires
Ouest/Est.

L5 Nesle se situe & proximité de la ligne Le Havre - Serqueux
- Amiens - Nesle - Dijon. Cette voie ferrée existante permet
de délester I'axe Le Havre - Rouen - Paris d’une bonne partie
du transport de marchandises. Méme si sa réhabilitation
fait aujourd’hui I'objet d'échanges sur les questions
environnementales, elle n’en demeure pas moins un outil
indispensable a I'accessibilité ferroviaire de I'hinterland du port
du Havre.

L Marquion se situe a proximité de la ligne Dunkerque/Calais -
Cambrai. Située a proximité d’autoroutes moins chargées que
celles autour de Lille, la plateforme de Marquion peut constituer
une plateforme croisant les flux ferroviaires (en ce compris
les flux associés aux autoroutes ferroviaires), d’autant qu’elle
pourrait voir relier les flux Nord Sud vers I'Espagne avec des
flux en provenance du Royaume Uni, et y générer des activités
logistiques intermédiaires dans la chaine compléte du transport.

Les plateformes de Nesle et Marquion peuvent en
I’occurrence constituer des plateformes cardinales au sein
du réseau de transport des Hauts-de-France.



Jseme

escauT

1ER RESEAU EUROPEEN
DE TRANSPORT FLUVIAL

Zeebrugge

Dunkerque
[ ]

Le Havre
([}

SEINE-ESCAUT

Brussel

GRAND-EST

UN RESEAU EUROPEEN DE PORTS INTERIEURS MULTIMODAUX

QUESTIONS A...

Patrice FITZNER,
Directeur Logistique de La Redoute.

Quels sont pour vous les grands enjeux du Canal
Seine-Nord Europe au regard de vos activités ?

“Nos activités sont principalement orientées sur la
distribution de nos ventes (petits articles et objets
meublant). Nous voulons étre acteurs

de la transition écologique en intégrant le plus possible

le mode fluvial dans notre chaine logistique.

D’ores et déja, le transport de marchandises entre les
ports maritimes et fluviaux et les centres de distribution
ol hous préparons nos commandes avant livraison est
effectué par barge. Comme une grande partie de nos flux
concernent la région parisienne et les zones de chalandise
de France et du Benelux, voire des pays étrangers,

le Canal Seine Nord Europe représente pour nous une
véritable opportunité.

Il constituera un outil de transport totalement intégré
dans notre chaine logistique”.

Quel type de partenariat envisagez-vous pour
développer vos activités de distribution autour
de la voie fluviale ?

“Notre politique de distribution est basée sur le respect
des délais. Aussi, nous privilégions les partenariats sur
le long terme avec des acteurs locaux de la chaine de
transport et de I'organisation logistique, d’autant qu’ils
connaissent mieux les besoins des clients. De plus ils
sont plus aptes a intégrer les modes respectueux de
I"environnement dans la distribution des produits aux
clients finaux”.

Quelles sont vos attentes vis-a-vis de I'autorité
publique dans le cadre du développement des
activités autour du Canal Seine Nord Europe ?
“Nous avons besoin de lisibilité, de visibilité pour
construire notre développement futur.

Il nous est ainsi nécessaire d'identifier les opportunités
futures vis-a-vis de ce projet, et pour ce faire, de connaitre
le chef d’orchestre en charge du développement
d’activités sur les plateformes ; avec qui nous pourrions
échanger pour ainsi établir notre vision sur le long terme
(plus de 10 ans) et batir nos développements futurs”.

“Nous avons besoin de lisibilité, de visibilité pour construire notre développement futur”.
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LE CANAL SEINE NORD EUROPE, UN PROJET HAUTS-DE-FRANCE

Cette réflexion s’inscrit par ailleurs dans la volonté de I’'Union
Européenne de dynamiser et optimiser le transport fluvial et
ferroviaire dans la zone de chalandise du Range Le Havre-
Rotterdam. Le développement actuel de lignes ferroviaires vers
I'Est (axe Rhénan et pays de I'Est), voire la Chine (zone intérieure)
en alternative au transport maritime, doit aussi étre prise en
considération.

Ces corridors vers I'Est sont privilégiés par I'opérateur ferroviaire
national SNCF. lIs rentrent spécifiquement dans la stratégie de la
SNCF de faire évoluer les hinterlands des ports maritimes.

La SNCF est confrontée a un véritable défi de rendre compatible
la logique économique et la logique de flux sur ces corridors.

De la compétitivité portée par le développement du CSNE

va naitre un rééquilibrage des flux entre les ports maritimes
renforcés entre autres par la congestion croissante des ports

du Nord. Une véritable stratégie commerciale ferroviaire doit
guider cette démarche. Les plateformes du CSNE constitueront
demain des ports avancés ou se conjugueront les modes de
transport classiques aux modes alternatifs dans un souci d'une
réelle optimisation économique et environnementale. Les acteurs
internationaux du transport maritime et du transport intermodal
sont dans I'attente d'une telle stratégie autour des plateformes du
CSNE avant d'orienter leurs plans de transport et de massification
sur des poles dans les Hauts-de-France.

Par rapport au développement des activités industrielles et a
une modification des schémas logistiques classiques, les acteurs
économiques s'attendent a ce que des alternatives de transport
des flux capillaires puissent étre mises en ceuvre en adéquation
avec les schémas de transport autour des nouvelles plateformes.

Pour les acteurs économiques rencontrés, chargeurs
(représentants de filieres industrielles et agricoles, transporteurs,
logisticiens), bateliers, opérateurs de réseau, le Canal Seine Nord
Europe est sans conteste une réelle opportunité.

Pour la filiere céréaliére, principalement implantée en Picardie
et en Nord-Pas de Calais, cette nouvelle infrastructure facilitera
le transport des céréales a des fins de mise de stockage et pour
I'exportation tout en accentuant la possibilité d’émergence
d’entités de transformations industrielles en bord a canal.

La voie fluviale est également particulierement adaptée au
transport des granulats. Pour les acteurs de cette filiere, le Canal
Seine Nord Europe est une opportunité, plus particulierement
pour I'approvisionnement en matériaux de I'lle-de-France en
provenance notamment du Calaisis. De maniére générale, la filiere
BTP dit souffrir de la congestion routiére pour I'approvisionnement
des chantiers.

En ce qui concerne le transport de conteneurs, les
transporteurs et logisticiens souhaitent vivement
intégrer le mode fluvial dans leur schéma
logistique car il est globalement propre, et
permet d'éviter les congestions routieres.
Il permet une gestion plus efficace

de la distribution “juste a temps”. lls
souhaitent de méme faire évoluer
I'organisation de la supply chain en
profitant des transferts de charges aux
terminaux pour y associer en amont a

la distribution la constitution d’entités

de transport pour la distribution dans

les grandes agglomérations, rendant
ainsi la distribution urbaine écologiquement
vertueuse. Ces entreprises ont des schémas
logistiques complexes et nécessitent une vue a
court et moyen terme d’autant que les plans de transport
sont généralement établis pour une durée de 3 a 5 ans.

© Studio VDM

Le GERIF (Groupement d’entreprises régionales d’intérét fluvial)
a I'aide du Club des chargeurs a ainsi marqué un engagement
fort de soutien au Canal Seine Nord Europe et aux plateformes en
projet.

Pour la batellerie, le Canal Seine Nord Europe constitue également
une possibilité de relancer le fluvial en France, y compris sur

le petit gabarit qui permettrait d’alimenter des plateformes de
massification.

A cet égard, la batellerie est aussi en attente d’innovation
pour réengager le développement de la profession ainsi que la
modernisation du matériel de transport.

Les opérateurs des réseaux d'infrastructure ou de transport
combiné se sont aussi déclarés intéressés.

Oui, les astres existent mais des initiatives doivent

étre prises rapidement pour les aligner vers un objectif
commun dans lequel chaque partenaire y trouve un intérét
en phase avec la responsabilité sociétale qu’il entend
prendre a I’égard du projet CSNE.

Les acteurs économiques ont besoin de lisibilité sur le CSNE et ses plateformes pour programmer leurs
investissements dans le cadre de projets industriels cohérents ou de schémas de distribution conformes aux attentes
des clients. Réduire I'incertitude sur les éléments de base d’une programmation des investissements, tout en

fournissant une perspective crédible d’ouverture a I'implantation sur des sites pour lesquels un véritable schéma
d’aménagement est concu, relancerait ainsi les investissements pour lesquels une période de maturation d’un a deux
ans est nécessaire.




LE

REV3 ET LE CANAL SEINE NORD EUROPE

Le réseau Seine-Escaut est au coeur des préoccupations
environnementales de tous les acteurs économiques. Il est au
cceur de la transition écologique et énergétique des territoires
du Nord de I'Europe. Il accélerera le transfert vers la voie d'eau,
entre autres grace a des massifications de flux de transport, avec
des améliorations nettes et sensibles de I'efficience écologique
des modes de transport et la réduction des émissions de gaz

a effets de serre. Il faut de méme ne pas oublier les effets des
projets menés en concertation dans le cadre de la réalisation
de l'infrastructure portant sur I'éco-gestion, la préservation des
ressources en eau et I'amélioration de la qualité écologique des
zones traversées.

La démarche “Grand Chantier” coordonnée par I'Etat (Préfet de la
Région Hauts-de-France) se décline en 5 actions qui ont été mises en
place fin 2015 dans le cadre du chantier d'infrastructure du CSNE :
“Canal emploi”, porté par P6le Emploi, vise a préparer I'emploi
local en facilitant I'embauche locale sur le chantier,

“Canal formation”, porté par la Région, vise a répondre aux
besoins de formation des métiers du chantier,

“Canal solidaire”, porté par les Départements, favorise I'emploi
des personnes en insertion professionnelle (jeunes, allocataires
du RSA, etc.),

“Canal entreprises” vise a permettre aux entreprises locales de
tirer pleinement profit du projet,

“Canal connexion” porté par la DREAL accompagne le
développement territorial en lien avec le projet, c’est-a-dire
I'organisation des moyens de transport, d’hébergement qui
seront nécessaires pour les personnes employées sur le chantier.

Le GERIF et la CCI de région pensent qu'il convient bien entendu
d'étendre cette démarche lors de la réalisation des plateformes.
Il est bien nécessaire de mettre en place une gestion prévisionnelle
des compétences s'appuyant sur les parcours professionnels
commencant des la phase de construction tout en anticipant les
transitions pour la phase d’exploitation. Dans un environnement
aussi changeant que le domaine de la logistique et du transport,
fidéliser les employés et étendre leurs compétences en fonction
des besoins du secteur et de leurs aspirations est un gage

de continuité et de souplesse dans la gestion des ressources
humaines, dans un souci de valorisation constante du salarié.

Les acteurs économiques insistent sur I'ancrage des plateformes
dans le tissu local par le biais de partenariats spécifiques avec
les acteurs locaux, institutionnels et associatifs dans I'optique de
présenter aux salariés un environnement de travail accessible et
répondant a leurs attentes. Les acteurs économiques entendent
compléter I'offre de services traditionnels par des services plus
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CANAL SEINE NORD EUROPE, UN OUTIL DE REVOLUTION
ECONOMIQUE, ECOLOGIQUE ET SOCIETALE (REV3)
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innovants. Il s'agit de proposer des services mutualisés pour
les rendre accessibles a un co(it abordable a I'ensemble des
utilisateurs et socialement bénéfique pour les salariés.

Cette démarche “Grands Chantiers” conforte I'engagement des
acteurs économiques, au cceur de sa responsabilité sociale, de
développer des plateformes durables dans le respect des acteurs
locaux.

LES BESOINS NOUVEAUX DES CHARGEURS

Les entreprises sont désormais convaincues que leur performance
commerciale et I'acquisition de nouveaux clients dépend
grandement de leur capacité a contréler et optimiser leurs
opérations de transport.

Les clients réclament en particulier toujours plus de visibilité et de
fluidité dans les échanges avec leurs fournisseurs et transporteurs.
L'objectif est d'étre en mesure d’optimiser leurs propres processus
logistiques et commerciaux.

Chacun peut le constater dans sa vie de tous les jours, le niveau
d’exigence des consommateurs a fortement augmenté ces derniéres
années. Disponibilité des produits, délais certes courts mais surtout
respectés, services a valeur ajoutée, engagement environnemental
vertueux, doivent désormais faire partie de la promesse client des
entreprises sous peine de graves désillusions commerciales.

Ces attentes issues initialement du monde du B to C se sont
désormais largement étendues a celui du B to B. Ayant pris de telles
habitudes dans la vie de consommateurs, les professionnels ne
peuvent plus envisager de ne pas bénéficier d'un niveau de qualité
de service équivalent dans leur activité quotidienne.

Cette forte évolution du niveau d’exigence a naturellement un
impact fort sur la supply chain et sur le transport, dans toute la
chaine jusqu’a son dernier maillon. Un maillon sans filet pour lequel
la moindre défaillance se constate “cash” et peut donc avoir des
effets dévastateurs sur I'image de la société et sur son activité.

De plus, la situation du marché du transport routier préoccupe
naturellement bon nombre de chargeurs. Alors que la demande
est toujours plus forte, la pénurie actuelle de chauffeurs réduit
fortement les capacités disponibles. Les hausses de tarifs des
prestations sont des lors inévitables au point que les modes

de transports alternatifs peuvent devenir compétitifs s'ils sont
organisés de maniére cohérente. Quoiqu'il en soit, cette situation
peut tout de méme avoir un effet bénéfique pour les donneurs
d'ordre. Celui de leur faire prendre conscience que la performance
durable du transport doit étre obtenue en allant au-dela de la seule
négociation sur les taux avec les transporteurs.



9 ACTIONS
4 PRECONISATIONS

POUR LA REUSSITE
DU CANAL SEINE NORD EUROPE
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Outre la décision de réalisation du CSNE qui devrait étre imminente, les différents acteurs
économiques et opérateurs de transport confirment leur intérét dans le développement
d’activités autour du Canal. Dans I’expression de cette motivation, ces acteurs mettent

en avant des options stratégiques qui ne concourent pas de maniére systématique

au développement d’activités dans le cadre du projet Seine-Escaut. Néanmoins leurs
complémentarités doivent toutefois étre mises en cohérence pour renforcer les chances de
succes du développement autour du Canal.

De surcroit, les acteurs économiques locaux et internationaux intéressés par le projet
restent dans I’attente d’éléments concrets pour analyser plus précisément leurs projets de
développement d’activités autour du CSNE,

et plus précisément dans le périmétre de la Déclaration d’Utilité Publique qui y est dédiée.

A défaut de ces éléments concrets dans des délais assez courts, les acteurs économiques
pourraient se décourager et retomber rapidement dans une ambiance canalo-sceptique,
prenant alors des options industrielles et logistiques qui s’éloigneraient des objectifs
poursuivis pour le développement autour du CSNE.

C’est pour cette raison que le GERIF et la CCl de région proposent plusieurs actions visant a
concourir a un alignement rapide des astres.

Celles-ci sont de différentes natures et portent sur des sujets divers :

e des actions organisationnelles,

o des politiques de développement économique et industriel régional et local,

o des préconisations dans la définition de la Directive d’Aménagement Régional Canal Seine
Nord Europe.
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DES PROPOSITIONS OPERATIONNELLES
DE NATURE ORGANISATIONNELLE

“ALIGNER LES ASTRES POUR LA REUSSITE DE CE PROJET”
Tel est le prérequis pour la réussite de ce projet formulé par des nombreux acteurs
rencontrés.

Pour ce faire, il conviendra d’organiser I’ensemble des partenaires pour agir
collectivement pour la réussite de ce projet de canal.

Différentes propositions opérationnelles du point de vue organisationnel ont ainsi
été proposées.

Ces différentes actions contribueront a aider les acteurs économiques locaux a
dresser leur schéma logistique tout en attirant d’autres opérateurs internationaux
qui restent en attente de processus et procédures claires pour le transport sur le
réseau Seine-Escaut.

0
’b(’
CREATION D’UNE PLATEFORME D’INFORMATION ET D’ACCES
AUX RESEAUX HAUTS-DE-FRANCE

Les acteurs économiques souhaitent la mise en place d’'un systeme de transport fluvial et
ferroviaire homogeéne et facilitant I'accés aux réseaux de transport dans les Hauts-de-France,
voire sur le réseau européen de transport Seine-Escaut.

Une réflexion devra de ce fait étre lancée sous breve échéance pour la création d’une
plateforme d’informations et d’accés aux réseaux Hauts-de-France. Ce travail porterait d’abord
sur I'établissement d’un cadastre des infrastructures et leur co(t d'acces, sur la tarification
équitable de I'usage des infrastructures subordonnées aux capacités d'acces, la souplesse de
tarification, et les mécanismes de subventions applicables dans I'espace du réseau Seine-
Escaut.

Les acteurs devront ainsi pouvoir accéder a une information suffisamment claire et
transparente pour analyser les colts liés a la chaine de transport et a leur activité.

Norlink a par ailleurs été plébiscitée pour réaliser ce travail.

/b -
LANCEMENT D’UNE DEMARCHE DE CONCERTATION
SUR LES SERVICES DE TRANSPORT MULTIMODAUX

ET LES ACTIONS A MENER POUR LA REUSSITE DE CE PROJET

Quelles ambitions pour ce projet ? Cette question posée aux acteurs du développement
rencontrés ne semble pas aussi évidente que I'on pourrait le croire...

Ainsi, les partenaires publics et les entreprises impliquées / investies pour la réussite de ce
projet, apportent des réponses tres différentes (développement économique, création d’emplois,
développement du mode fluvial) a cette question et proposent de ce fait des projets multiples

a I'égard de cette infrastructure.

Cette situation, de surabondance d'initiatives, peut aboutir a une dispersion des moyens,

et rendre difficile une valorisation optimisée de cette infrastructure. En outre, cette absence
de visibilité rendue par cette multitude de projets, participe a une inquiétude quant a la mise
en place de ce canal...

“Tout le monde propose des actions mais rien ne se passe...”
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Plusieurs acteurs demandent, pour ainsi déclencher des investissements en matiére
d’implantation, la mise en place d’'une structure de concertation opérationnelle entre les
acteurs économiques locaux (chargeurs et logisticiens), les opérateurs de transport fluvial,
ferroviaire et intermodal, afin d’établir les prémices de ce que pourrait étre une offre
intermodale autour des sites envisagés pour les plateformes autour du Canal. Des travaux
de cette nature ont par ailleurs été réalisés dans les régions voisines et sur certains ports
maritimes belges.

Cette réflexion identifierait les lignes de transport sur I'axe Nord-Sud et I'axe Est-Ouest, les
enveloppes de colts de transport sur ces lignes, les premiéres identifications d’opportunités
fonciéres, apportant ainsi des éléments de réponse pour I'un des criteres d’implantation retenu
par les opérateurs logistiques.

.On
&

CREATION D’UN OUTIL DE SUIVI DES MARCHANDISES COMMUN
A LENSEMBLE DES GESTIONNAIRES D’INFRASTRUCTURES

L’'harmonisation des outils de suivi des marchandises sur les réseaux de transport des Hauts-
de-France, en se basant sur ce qui existe déja sur les liaisons vers les ports de la Seine et les
ports belges, semble étre un prérequis pour la construction d’une “force logistique commune
pour I'ensemble des Hauts-de-France” intégrée a I'Europe du Nord-Ouest.

Cet outil assurerait la tracabilité des marchandises transportées entre les ports maritimes et les
lignes de transport jusqu’au point de distribution final.

Norlink a été plusieurs fois identifiée comme le potentiel porteur de cette initiative.

Qo
,b(,
APPLICATION DE PROCEDURE DE CONTINUITE DE TRANSPORT

SOUS DOUANES POUR LES MARCHANDISES

Plusieurs acteurs économiques évoquent par ailleurs les avantages économiques pouvant
étre apportés par la mise en pratique de procédure de continuité de transport sous douanes
pour les marchandises ; des gains générés aussi bien pour les gestionnaires de plateformes
multimodales que pour les entreprises utilisatrices des ports des Hauts-de-France.
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DES PROPOSITIONS OPERATI/ONNELLES
VIS-A-VIS DE L'AMENAGEMENT ECONOMIQUE
DU CANAL SEINE NORD EUROPE

Les plateformes multimodales connectées ou présentes le long de ce canal seront
les principaux sites de valorisation économique de cette infrastructure. Toutefois,
des initiatives non coordonnées de développement des zones artisanales et
industrielles a proximité des sites des plateformes autour du CSNE pourraient étre
de nature a créer des entraves a leur futur développement.

Le schéma de quatre plateformes initialement proposées (Marquion, Péronne,
Nesle, Noyon) n’a de maniére générale pas été remis en cause par les différents
acteurs rencontrés dans le cadre de ce travail. Ces différents sites présentent en
effet toutes des opportunités considérables pour les entreprises.

Toutefois, les schémas économiques du transport multimodal nécessitent la mise
en place d’un nombre restreint de sites de massification pour ainsi valoriser
économiquement ces ensembles par la mise en place de services de transport
spécifique.

Le paysage économique de ce canal pourrait ainsi étre structuré par la mise en
place de :

o plateformes de massification (conteneurs),

e des quais privés a destination d’implantations industrielles et logistiques,

e des quais publics a vocation industrielle (transport de pondéreux, etc.).

Plusieurs préconisations ont par ailleurs été apportées par I’ensemble des
partenaires rencontrés dans le cadre de ce travail.

oN
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CONSTRUIRE UN CADRE LEGAL FACILITATEUR D’INSTALLATION
D’ACTIVITE ECONOMIQUE LE LONG DU CANAL

En ce qui concerne le développement industriel ainsi que la logistique, les acteurs économiques
sont particulierement bien au fait des sites a enjeux et les localisations potentielles le long et

a proximité du Canal. Il en va de méme pour les connexions modales nécessaires et réalistes
eu égard a leurs activités propres et aux réseaux existants ainsi que les attentes au niveau des
services de transport. En conséquence, I'activité économique pourra sans conteste guider petit
a petit les bases de développement d’activités autour du Canal.

Toutefois, une entrave considérable peut grandement limiter les développements économiques
le long de ce projet. Les contraintes de construction (permis de construire) et les temporalités
administratives d’implantation de nouvelles entreprises sont en effet souvent “en décalage
total” avec les besoins des entreprises.

Ainsi, il est proposé la mise en place de mécanismes de “facilitation administrative” en matiere
de réalisation de projets, de part et d’autres du canal, sur ou a I'extérieur des plateformes
multimodales prédéfinies. Ces procédures accélérées sur des parcelles a vocation économique,
pourraient donc permettre I'arrivée d’entreprises (industrielles ou logistiques) le long de cette
infrastructure de transport dans des délais tres courts.

Ce cadre légal facilitateur constituerait une composante de cette politique industrielle et
d’aménagement nécessaire pour la réussite de ce projet.
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PRIORISER LA TRI-MODALITE DES PLATEFORMES MULTIMODALES
LE LONG ET A PROXIMITE DU CANAL

Plusieurs propositions émergent tout particulierement des acteurs économiques sur la question
de la localisation et le bon fonctionnement des plateformes envisagées. Celles-ci portent tout
particulierement sur les sites disposant d’une opportunité tri modale.

En effet, les acteurs rencontrés dans le cadre de cette réflexion, privilégient trés clairement
cette spécificité (accés fer, eau, route) pour les plateformes de massification le long de ce
Canal, en raison d’'une souplesse et d’'une fiabilité des plans de transport accrus au travers de
ces différents modes.

En outre, trois sites / opportunités ressortent tres clairement de ces différents échanges :

e Le site de Marquion peut devenir un site logistique de massification des flux majeurs, a la
condition d’étre raccordé au fret ferroviaire. Ce site doit par ailleurs étre valorisé, déployé, en
lien avec la BA 103, Delta3 et de la gare de triage de Somain. Une stratégie de valorisation
coordonnée de ces différents sites devra par ailleurs étre définie collectivement et appliquée
par la suite.

o Le site de Nesle a pour vocation de devenir un pole céréalier et industriel majeur

e La construction d'un site ferroviaire - fluvial et routier en Hauts-de-France, en porte d’entrée
de I'lle-de-France, représente un enjeu majeur, porteur de nombreuses créations d’emplois et
de valeur ajoutée. Un travail visant a identifier ce “site” devant étre situé dans I'Oise, devra
étre prochainement lancé, en vue d’une mise en service pour I'ouverture du Canal.

En outre, il est aujourd’hui urgent de cadrer I'aménagement des plateformes avec
I'aménagement de I'infrastructure du Canal afin de bien cerner les enjeux environnementaux
dans leur globalité et définir des mesures de compensation et/ou de réduction des impacts qui
soient judicieusement coordonnées.

.\0\"\
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CONSTRUIRE UNE BASE D’INFORMATIONS CONSULTABLES
DES OPPORTUNITES FONCIERES A PROXIMITE

ET LE LONG DE CE CANAL

Plusieurs acteurs économiques et entreprises évoquent la difficulté de disposer de la

bonne information, sur les disponibilités foncieres et sur les procédures a mettre en ceuvre
(temporalités, contraintes, etc.) pour l'installation d’établissements. Aussi, et pour pallier cette
problématique, différents partenaires proposent la constitution d’un site sur les opportunités
foncieres détaillant, ainsi, les disponibilités, les temporalités, et les contacts des intervenants
potentiels pour la réalisation de projet bord a voie d’eau.

Ce travail devra porter sur les parcelles au sein des sites logistiques et plus largement sur
I’'ensemble des abords de ce Canal.
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METTRE EN PLACE UNE STRUCTURE SPECIFIQUE POUR
LAMENAGEMENT DES PLATEFORMES

Des schémas d’aménagement des plateformes devraient étre portés, soit par un aménageur
unique a l'initiative de la Région, soit par des aménageurs spécifiques par plateforme a
I'initiative des collectivités, éventuellement dans le cadre de contrats territoriaux.

La mise en place par la Région d'une structure type “Syndicat Mixte” pourrait garantir une
bonne coordination de toutes les initiatives de nature publique pour le développement des
zones industrielles et logistiques autour du Canal.

Certains partenaires économiques proposent par ailleurs d’ouvrir cette structure aménageuse
a des entités privées via des modeéles juridiques a préciser (Société d'économie mixte, Société
d’économie mixte a opération unique, etc.).

La participation de partenaires privés au sein de cette structure se révelerait en outre bénéfique
pour la réussite de ce projet, en raison de la capacité d'investissement des entreprises,
réduisant ainsi la mobilisation des ressources publiques.

Tous les territoires concernés ne semblent par ailleurs pas disposer des outils (ingénierie)
en mesure de valoriser cette opportunité. Cette structure, dont la mission d’'aménagement
pourrait couvrir I'ensemble du Canal Seine Nord Europe, pourrait, en partenariat avec les
collectivités concernées, porter ou accompagner ces acteurs dans la mise en place de ce
projet.

Afin d’assurer une implantation de leur activité industrielle ou logistique en bordure du CSNE,
les acteurs économiques souhaitent en outre vivement s’appuyer sur des partenariats locaux
basés sur le long terme pour étre au plus proche des attentes des collectivités territoriales dans
le cadre du développement de leurs propres projets.

Le travail a mener, bien que cadré a une échelle élargie, ne pourra étre une réussite, qu'a la
condition d’un dialogue permanent avec les partenaires locaux, et une appropriation de ce
projet par ceux-ci.

A cet égard, le GERIF et la CCl de région se proposent de s'investir dans la définition des projets
locaux, en partenariat avec les élus locaux. Plusieurs exercices de cette nature ont d’ores

et déja été menés, notamment I'établissement de schéma d’aménagement et de schéma
opérationnel pour les plateformes cardinales de Marquion et Nesle.

on
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UNE GOUVERNANCE DES PLATEFORMES A DEFINIR PAR LA SUITE...

Le choix du type de gouvernance des plateformes devra étre dicté par les équilibres économiques
des activités mises en ceuvre de maniere phasée ainsi que le niveau de participation et
engagement des différents acteurs publics et privés.

Etant donné que les activités sur les différentes plateformes du Canal Seine Nord Europe ne sont
pas forcément identiques, la structure de gouvernance pourra étre définie au cas par cas, en
fonction des business plan prévisionnels qui seront établis par les porteurs de projets.

Il serait de ce fait contreproductif de définir aujourd’hui la gouvernance des plateformes sans
méme connaitre le contenu de ces différents sites.
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DES PRECONISATIONS DANS LE CADRE
DE LA DIRECTIVE REGIONALE D’AMENAGEMENT

A I'occasion du SRADDET, la Région Hauts-de-France a renvoyé la réflexion sur

les plateformes du Canal Seine Nord Europe a une future Directive Régionale
d’Aménagement (DRA) (cf. p142 du SRADDET), tracant le cadre opérationnel
présentant trois clés d’entrée a savoir le canal vecteur de développement industriel,
le canal maillon d’un hub logistique et le canal projet d’aménagement.

Les acteurs rencontrés n’ont par ailleurs, pas connaissance des opportunités, et des
enjeux liés a I’outil que représente une DRA (outil définissant le cadre d’intervention
(financier et législatif) de la Région Hauts-de-France pour la valorisation de ce
canal).

La réussite de cette démarche nécessitera la prise en compte de différents éléments
/ sujets indispensables a la réussite économique de ce projet de canal.

Ainsi, les acteurs économiques rencontrés souhaitent faire part de préconisations
sur cette DRA aussi bien en matiere de définition de cette stratégie (qui mettre
autour de la table) que sur le contenu futur de ce document.

- LANCER IMMEDIATEMENT, ACCELERER LA DEMARCHE
PRECONISATION DE DIRECTIVE REGIONALE D’AMENAGEMENT CANAL
1 SEINE NORD EUROPE

Le délai de réalisation de cette DRA, tel qu’envisagé (2 ans), n’est pas de nature a inciter les
acteurs économiques a initier leurs projets sans en connaitre les lignes directrices.

Ainsi, et au regard de la programmation des quais le long de ce projet fluvial et pour profiter
des opportunités liées a la construction de ce canal (remblais liés a ce canal pouvant étre
valorisés sur les futures plateformes, création de quais, compensations environnementales
pouvant étre intégrées, etc.), il conviendra d’aboutir le plus rapidement possible a la définition
d’un cadre d’'aménagement général englobant I'ensemble de ce projet.

INSCRIRE UNE COMPOSANTE FRET FERROVIAIRE
AU SEIN DE CETTE DIRECTIVE REGIONALE
2 D’AMENAGEMENT

PRECONISATION

Le fret ferroviaire est une composante majeure de la réussite du projet de Canal Seine Nord
Europe, aussi bien pendant ce chantier (pour I'acheminement des matériaux) que pour le
développement des plateformes multimodales. Les modes ferroviaires et fluviaux semblent en
effet participer de maniere conjointe au développement des sites multimodaux.

En outre, la création du Canal Seine Nord Europe apparait étre une opportunité pour les acteurs
ferroviaires, puisqu’il apporte de nouvelles opportunités en matiere de transport multimodal

et participe a la révolution culturelle en cours aupres des chargeurs et des logisticiens que
représente I'usage de modes de transports massifiés.

Ainsi, il est proposé d’inscrire au sein de cette DRA, un volet ferroviaire pour construire
une véritable dynamique de mobilité des marchandises durable sur I'ensemble de cet axe.
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. CONSTRUIRE UNE STRATEGIE CANAL SEINE NORD
i =ee) ' [7:N [0\ EUROPE SUR UN PERIMETRE HAUTS-DE-FRANCE

3 (ET NON STRICTO SUR LE PERIMETRE DU CANAL SEINE
NORD EUROPE) SANS OUBLIER LE CADRE EUROPEEN

“Le projet de Canal Seine Nord Europe n’est pas uniquement celui des 107 kilométres de
chantier, c’est un projet régional et européen”

Ce projet est en effet une opportunité tout autant pour les territoires traversés par ce projet
que ceux inscrits au sein de I'espace Seine-Escaut notamment pour les Hauts-de-France,

pour Dunkerque, Lille, Valenciennes, Delta3, ou I'Oise. Ainsi, I'impact économique de cette
infrastructure pourrait étre majeur sur un périmétre allant bien au-dela de 107 kilometres que
représente ce troncon fluvial.

Dans le cadre d'une politique de valorisation du “Canal Seine Nord Europe en Hauts-de-France”,
certains territoires, tel que la région d’Amiens, aujourd’hui “peu concerné” par les transports
multimodaux, pourraient “se reconnecter” a ces modes massifiés au travers de nouvelles
chaines logistiques intégrant des composantes fluviales (et ferroviaires) nouvelles.

“La premiere des opportunités pour la valorisation de ce canal, ce sont les 80 millions de
consommateurs situés a moins de 300 kilomeétres !”

Cette indication n’est cependant pas systématiquement prise en compte dans les réflexions
mises en ceuvre autour de cette infrastructure.

Le travail a mener devra ainsi intégrer I'ensemble de ces échelles, au travers d’une stratégie
portuaire, logistique, et industrielle, apportant une plus-value en matiére d'attractivité pour les
Hauts-de France et inscrite dans le périmétre qu’est I'Europe du Nord-Ouest.

“Nous devons ainsi d’un cété, travailler a la mise en place de plateformes de massification a
I’échelle européenne, et de I'autre, construire la stratégie de liaisons et de flux massifiés au
niveau local, régional et au sein de I'Europe du Nord-Ouest. C’est par la mise en place de cette
démarche transverse que pourra émerger une stratégie industrielle et logistique porteur de
développement pour le Canal Seine Nord Europe”.

. INSCRIRE LES ENTREPRISES ET LES GESTIONNAIRES
PRECONISATION D’INFRASTRUCTURE DANS LA DEFINITION
4 DE CETTE STRATEGIE

“Nous avons besoin d’un cadre défini par les acteurs publics pour se développer, mais ce sont
nous les entreprises qui faisons le développement”

En effet, un exercice réalisé par des acteurs publics, entre acteurs publics, pour des acteurs
publics, pourrait apparaitre en total décalage des besoins des entreprises logistiques et
industrielles.

Fort de ces affirmations, il s’agira d'inscrire I'entreprise au sein de ce projet économique devant
étre promu par cette DRA.

Différents partenaires proposent d’'associer dans le pilotage de cet exercice, les représentants
du monde économique, tout particulierement la CClI de région mais aussi Norlink en tant que
partenaire des ports et de la multimodalité en Hauts-de-France.

9 actions opérationnelles, 4 préconisations pour la définition de la Directive Régionale d’Aménagement, tel est le
travail qu’il conviendra de mettre en ceuvre pour la réussite de ce formidable “projet de développement” industriel
et logistique qu’est le Canal Seine Nord Europe.

Ensemble, mettons-nous au travail pour la réussite de ce projet.




PLAN PRECISE DU PROJET DE CANAL SEINE NORD EUROPE
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METHODOLOGIE DE TRAVAIL

La méthodologie utilisée pour la réalisation de ce document s’est basée sur trois éléments distincts :

e un travail d’analyses sur les opportunités liées a ce projet,

e un benchmark des grands projets européens.

Une vingtaine d’entretiens* d'un panel élargi d’entreprises et d’acteurs économiques impliqués dans la réussite de ce projet.

* Ont notamment été rencontrés dans le cadre de cet exercice les établissements suivants :

Société du Canal Seine Nord Europe, Voies Navigables de France, LOG'S, ECS, CMA-CGM, Europorte, SNCF Logistics, Ports de Lille,
Port de Dunkerque.

Ce document a été réalisé dans le cadre d’un partenariat CCl de région Hauts-de-France / GERIF avec I'appui du Cercle
des Chargeurs.
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POUR PLUS D’'INFORMATIONS

Benoit BREUX
Responsable Aménagement Transport

CClI de région Hauts-de-France
b.breux@hautsdefrance.cci.fr
0320637937

Christian DECOCQ
Délégué général
GERIF
christian-decocqg@orange.fr
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