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Alternat ivas

Premiers 
résultats 
d’une enquête
en cours

Il est désormais admis que les transports
d e  m a rch a n d ise s so n t a ssu je ttis a u x

organisations logistiques, ce  qui p lace  les
te rrito ires au  cœ ur de  ces processus d ’or-
gan isa tion  d e s é chan ge s. La  mon d ia lisa -
tio n  d e s é ch a n ge s, la  c o n stru c tio n
e u ro p é e n n e , l’avè n e m e n t d e  l' è re  d e  la
communication ( suppression de l’effet dis-
tance  grâce  aux nouve lle s technologies)
con tribuen t à  l' e ffacement des fron tiè res
avec comme conséquence la réintégration
d a n s le  "je u  é c o n o m iq u e " d e s zo n e s
situ é e s a u x m a rge s d e  l’Eu ro p e . Po u r
autant la  géographie  a  parfois encore  son
mot à  d ire . Elle  re ste  p rob ab le me n t p lu s
que  dans tou t au tre  sec teur d ’ac tivité , un
élément clé  qui explique nombre de com-
portements e t de  déc isions. Les Pyrénées
son t là  pour nous le  rappe le r.
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?
Le t ransport  de marchan-

disesparfois mal aimé, souvent
décrié, rempli t pourtant  unefonc-

t ionessentielle,aussi biendans l’éco-
nomie que dans l’intégrat ion et  le
développement  des territoires.
Masqué par la croissance qu’i l sert ,
médiatisé lors de catastrophes natu-
relles (naufrage du Ievoli Sun, acci-
dent sousletunnel duMont-Blanc…),
mont ré du doigt lors des conf l i t s
sociaux… le transport est méconnu,
le comprendre est  donc une néces-
sité.
L'approche t radit ionnelle limite le
service rendu par une entreprise de
t ransport  au simple déplacement
d'une marchandise d'un point  à un
aut re du t erri t oi re. La dimension
spat iale de l'act ivité, la nature des
produits t ransportés et  le poids de
ces marchandisesont donchistori -
quement  const i t ué t rois vecteurs
permettant  d'établir une segmenta-
t ion du marché. Aujourd'hui , sous
l’influence des mutat ions de l’éco-
nomie mondiale et  d’une concur-
rence accrue, les opérat ions de
transport évoluent vers des activités
complémentaires, comme le stockage,
le groupage-dégroupage, laprépara-
t ion des commandes, le suivi  des
marchandises en temps réel... On
parle désormais de pilotage de flux.
Seule compte l'efficacité globale du
système et  la qualité de service est
devenue le cri tère déterminant  de
la demande. 
Aussi dans une réflexion sur les nou-
vaux services de transport que pour-
raient développer lesacteurspublics,
i l est fondamental de prendre en
compte ces mutations.Enpart iculier,
demieux connaît re comment  sont
organisés les prestataires de t rans-
ports et  de logist iqueet , en l’occur-
r ence, quel l es st r at ég i es i l s
dével oppent pour t raverser l es
Pyrénées. C’est  l’objet  d’unepart ie
decesecondnuméro d’Alternativas.
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Le transport,

c’est l’échange…

Une démarche
commune
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Pour anticiper et préparer l’avenir des échange transpy-
rénéens, la Direction Régionale de l’Equipement de
Midi-Pyrénées conduit dans le cadre du Programme
Interreg II C une étude  sur la demande de transport et
l’offre de service.Le cœur de ce travail est constitué par
une large enquête auprès des principales familles d’ac-
teurs des flux trans-pyrénéens.Elle vise :
/ À permettre une meilleure vision des logiques et pro-
cessus logistiques des entreprises industrielles et com-
merciales qui sont à l’origine de la demande de transport
à travers les Pyrénées.
/ À apporter un éclairage de l’offre de services,du choix
et des orientations stratégiques développés par les acteurs
du transport et de la prestation logistique.

Cette enquête qualitative auprès de 80 entreprises se
répartissant pour moitié en “chargeurs”et pour moitié en
prestataires de transport et de logistique.Elle se dérou-
le dans une aire géographique très large pour
prendre en compte tous les cas de figure des flux
trans-pyrénéens. Cela signifie que sont inter-
viewées aussi bien des entreprises des régions
pyrénéennes des deux pays (Aquitaine,Midi-
Pyrénées, Languedoc-Roussillon, Pays
Basque,Navarre,Aragon,Catalogne),que
des autres régions françaises et ibériques,
du Maroc et des autres pays européens,
notamment du Nord qui sont à l’origine
d’une partie importante des flux.
Bien qu’inachevée à ce jour, l’enquête
nous apporte un premier éclairage sur
les organisations et les stratégies des
acteurs qui font le transport et la logistique
au travers des Pyrénées.
Nous rendons compte dans ce numéro des
principaux éléments issus des interviews
auprès des transporteurs et des prestataires logis-
tiques (Nous traiterons dans un autre numéro de
la vision des “chargeurs”) . Ces éléments sont pré-
sentés en quatre catégories :les organisations à l’œuvre,
le franchissement des Pyrénées,les stratégies pour demain
et les attentes en termes d’offres.

L’enquête à mis en lumière :
/ Une coexistence de transporteurs régionaux et de
grands groupes logistiques.Cette typologie est la garan-
tie notament pour les donneurs d’ordre d’une offre de
services plus souple et plus fiable ;Certains mixent même
des transporteurs espagnols et français.
/ Une organisation en réseau des grands groupes logis-
tiques.Ils s’appuient pour cela d’une part,sur leurs filiales
transport spécialisées sur l’axe Espagne /Portugal et,
d’autre part, sur leurs agences implantées dans le Sud-
Ouest voire directement en Espagne ou au Portugal.
/ Une offre de service de plus en plus globale,avec une
tendance forte au développement des systèmes d’infor-
mation et de communication associés à la traçabilité du
produit.Des prestataires logistiques gérant les flux phy-
siques et les flux informationnels.
/ Concernant le choix des modes de transport,le mode
routier est dominant sur cet axe. Cependant, l’attente
d’une offre ferroviaire performante est clairement affir-
mée.Elle traduit une réelle volonté de basculer à moyen 
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terme des trafics sur les techniques ferroviaires classiques
et/ou intermodales sous réserve de performances tech-
niques et économiques.Par contre aujourd’hui le short
sea shipping ne semble pas répondre aux contraintes de
délai d’acheminement et de coût exigées par le marché.

/ Une implication des clients chargeurs toute relative :
au mieux sur le choix du mode de transport mais pas du
tout sur les trajets (parcours) du transport.Ces derniers
étant définis en fonction de la localisation du destina-
taire et des exigences logistiques,délais, fiabilité, acces-
sibilité …,que le prestataire aura choisi.

Aujourd’hui, les transporteurs et les prestataires logis-
tiques n’éprouvent pas de réelle difficulté pour franchir
les Pyrénées.Ils ont par ailleurs des difficultés à se proje-
ter dans l’avenir. Ils abordent, en effet, le problème du
franchissement des Pyrénées avec pragmatisme, à une
échelle de temps qui exclut bien souvent le moyen et le
long terme.

Les prestataires de services logistiques se présentent
comme des organisateurs de transport et en cela,ils reven-
diquent leur intérêt pour la mise en œuvre de chaînes
de transport multimodales entre la péninsule ibérique et 
l’Europe. Ces attentes vont alors vers des solutions qui
allient souplesse et polyvalence d’usage.
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Pour les acteurs rencontrés, le marché de la prestation
logistique est un marché à fort potentiel de développe-
ment soutenu notamment par un mouvement d’exter-
nalisation des fonctions transport-logistique chez les chargeurs.
La croissance des échanges en Import/Export avec la
péninsule ibérique parait assurée à moyen terme et,dés
lors, le mode routier devra céder des parts de marché
aux modes ferroviaires et maritimes (massification obli-
ge).Enfin,techniquement,la traçabilité des marchandises
est une exigence forte de la part des chargeurs.
Par rapport à cet environnement,les positions stratégiques
sont les suivantes :

/ Les grands groupes logistiques recherchent une cou-
verture fonctionnelle et géographique la plus complète
possible,du mono-colis en messagerie express au trans-

port de lot complet.Ces acteurs dominent les trafics
continentaux.
/ Les organisateurs de transport recherchent

des alternatives modales auprès des tech-
niques ferroviaires pour, une massification

des trafics par grands axes européens,une
simplification et une sécurisation des
envois.
/ Les petits transporteurs routiers fran-
çais et espagnols se positionnent sur les
pré et post acheminements régionaux.

D’abord,une attente pour le renforcement
des axes naturels de trafics :

/ Améliorer le transit et l’accès aux grandes
agglomérations industrielles espagnoles.
/ Développer une offre de transport ferroviaire ou

intermodale performante.
/ Investir dans des infrastructures “polyvalentes”, en
terme d’offre modale et d’organisation (Tunnel sous la
Manche souvent donné en exemple ;mixité public-privé).

Puis, une attente immédiate pour l’amélioration des
conditions d’exercice de la profession de transporteur
avec l’Europe du Sud-Ouest :

/ Besoin de plus de fluidité pour les usagers des infra-
structures routières.
/ Problème de vols de marchandises et de véhicules :
besoin de parkings PL surveillés.
/ Harmonisation des législations,règles sociales et fis-
cales au niveau européen.

Pour les opérateurs de transport combiné rail-route, les
attentes se focalisent sur les points suivants :disposer de
voies au même écartement entre les réseaux français
(européens) et espagnols ;disposer de trains blocs entre
la France et l’Espagne et de terminaux rail-route plus per-
formants.
L’étude compléte sera disponible en avril/mai 2001.

*Cette étude a été confiée à un groupement de bureau d’études franco-
espagnols composé des cabinets français Jonction et Translog Eurosiris et
du cabinet espagnol Molbay.
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Le  Port de  Bordeaux e st formé  de  six site s diffé -
rents, répartis sur 100 km de part et d’autre de la

Gironde et de la Garonne, entre l’Océan et la ville de
Bordeaux, et ayant chacun une fonction particulière.

/ Le Verdon,à l’embouchure,en rive gauche de la Gironde
est un terminal à conteneurs en eau profonde.Ce site dis-
pose d’importantes réserves foncières et bénéficie désor-
mais du statut de zone franche douanière.
/ Le site de Pauillac en rive gauche de la Gironde  est spé-
cialisé dans la réception des hydrocarbures.
/ Blaye,en rive droite de la Gironde est un terminal céréa-
lier et de stockage de produits liquides.
/ Ambès,au confluent de la Garonne et de la Dordogne,
offre des appontements spécialisés pour les trafics d’hy-
drocarbures et de produits chimiques,et dispose d’impor-
tantes réserves foncières.
/ Bassens, en rive droite de la Garonne dans l’agglomé-
ration bordelaise permet le traitement de 80 % du trafic de
marchandises hors hydrocarbures (vracs solides, liquides,
marchandises diverses,conteneurs). Ildispose d’importantes
réserves foncières qui s’inscrivent dans le projet de grande
plate-forme logistique bordelaise multimodale.
/ Enfin,Bordeaux accueille des paquebots de croisière
et offre des quais pour le traitement des vracs solides et
liquides en liaison avec les implantations industrielles
proches.
Alternativas : Quel es t le nivea u d’a ctivité du Port de
Bordea ux ?
Guillaume Baron : Le trafic du Port de Bordeaux a été de
8,94 Millions de tonnes en 1999,en progression de 3 % par
rapport à l’année précédente. En 2000, il devrait être de
l’ordre de 9,2 Millions de tonnes.
Ce trafic est constitué à près de 50 % par une activité consa-
crée aux hydrocarbures, avec 4 millions de tonnes d’im-
portations de produits pétroliers raffinés,et environ un demi
million de tonnes d’expéditions de pétrole brut,dépendant
de l’exploitation des forages aquitains.Puis vient pour envi-
ron 35%  les trafics issus ou destinés à l’agriculture, à l’in-
dustrie agro-alimentaire et à l’agro-industrie (produits pour
l’alimentation animale, engrais) , reflétant l’importance de
l’activité agricole dans le Sud-Ouest.
Le Port de Bordeaux est le lieu d’échanges complexes de
bois et produits forestiers transformés (pâte à papier,papier)
grâce à la présence en Aquitaine du plus grand massif fores-
tier d’Europe Occidentale et d’une industrie développée et
présente à tous les échelons de la filière bois.A cela s’ajou-
te un trafic de charbon ou de coke de pétrole destiné,essen-
tiellement,aux cimenteries.Finalement il faut noter un trafic
de conteneurs qui a atteint  515 000 tonnes en 1999.
Alternativas : Du point de vue de la  logis tique ma ri-
time, comment se définit le Port de Bordea ux ?
GB : Les liaisons transocéaniques étant,désormais,assurées
par de gigantesques navires porte-conteneurs qui n’esca-
lent que dans quelques très grands ports dans le monde (les
“hubs”),le Port de Bordeaux a développé,depuis 1995,deux
solutions logistiques qui lui permettent de développer son
trafic de conteneurs.D’une part, le “feedering”qui consiste
à établir des liaisons par petits navires porte-conteneurs,les
“feeders”, avec les “hubs”, d’autre part, le transbordement
qui consiste à transférer des conteneurs transportés par des
navires de taille moyenne d’une ligne à une autre,dans les
ports où elles se croisent,ce qui  permet d’offrir la desserte

de très nombreux ports dans le monde.Grâce à cette poli-
tique,le Port de Bordeaux dessert actuellement environ 300
ports différents répartis dans le monde avec une excellente
fréquence. Avec, en 1999, près de 52 000 EVP, le trafic de
conteneurs du Port de Bordeaux a plus que doublé par rap-
port à 1995.
Alternativas : Comment s’organise ce trafic conteneurs ?
GB : Le terminal du Verdon est desservi par Mediterranean
Shipping Company (MSC),une compagnie italo-helvète,cin-
quième armateur mondial pour le transport des conteneurs.
Cet opérateur alimente ce terminal par un service feeder
hebdomadaire,grâce à un navire qui assure à partir du “hub”
de Felixstowe la desserte :de Bilbao,du Verdon et de Montoir,
et,par une ligne directe hebdomadaire,de l’Océan Indien
et des pays méditerranéens (par transbordement à Valence).
L’autre opérateur au Verdon est le français DELMAS,qui fait
escale,deux fois par mois,avec des navires porte-conteneurs
rouliers (c’est à dire des navires pouvant transporter du fret
roulant) à destination de l’Afrique de l’Ouest.
Le terminal de Bassens reçoit le service feeder hebdoma-
daire de l’armement français CMA/CGM qui assure une rota-
tion Bassens, Montoir,Anvers, Dunkerque, Le Havre. Il voit
arriver deux fois par mois,les petits navires porte-conteneurs
de l'armement marocain COMANAV à destination de
Casablanca.
Alternativas : Quel est selon vous l’hinterland du Port ?
GB : Il dépasse très largement la Région Aquitaine et s’étend
aux régions voisines (Midi-Pyrénées, Poitou-Charentes,
Limousin) et parfois au-delà pour certains trafics (bois du
Nord,engrais) :Auvergne,Languedoc-Roussillon,Pays Basque
espagnol,Navarre.
Alternativas : Quelles sont vos orientations pour l’avenir ?
GB : La politique de croissance de l’activité portuaire consis-
te à s’appuyer sur le développement économique,en par-
ticulier industriel,du Sud-Ouest de la France.
L’activité portuaire s’appuie sur deux sortes de trafics : les
vracs,qui constituent la part la plus importante en tonnage
et les marchandises diverses à haute valeur ajoutée.En matiè-
re de marchandises diverses, le Port de Bordeaux entend

assurer la progression de son trafic grâce à la croissance du
trafic de conteneurs et à la création de lignes assurées par
des navires rouliers (“ro-ro”) pour le transport des remorques
non accompagnées,avec les Iles Britanniques,la Péninsule
Ibérique, la Scandinavie et le Maroc.
Ceci devrait d’une part conforter le rôle de l’agglomération
bordelaise au sein du schéma des plates-formes logistiques
européennes en développant une offre de service multi-
modale associant les modes ferroviaire, routier, aérien et
maritime et,d’autre part,permettre le développement d’une
synergie avec les autres plates-formes logistiques,en parti-
culier du Sud-Ouest français et du Nord de l’Espagne,par la
mise en place de navettes ferroviaires, à partir de Bassens
et/ou du Verdon pour des transports de conteneurs, mais
également de produits en vracs (céréales, engrais, hydro-
carbures...) ,notamment sur l’axe garonnais.
Alternativas : Et la  Péninsule Ibérique ?
GB : En 1999 le trafic du Port  de Bordeaux avec l’Espagne
a été de 426 000 tonnes dont 362 000 tonnes de céréales,
graines oléagineuses,tourteaux et huiles à l’exportation.Du
côté importation, il s’agit pour 53 000 tonnes d’hydrocar-
bures, butadiène , minerai de fer, sulfate de fer, et pâte à
papier.Pour la même année,le trafic a été de 335 000 tonnes
avec le Portugal,en quasi-totalité à l’exportation,grâce aux
expéditions de céréales et graines oléagineuses (333 000
tonnes) et tourteaux de tournesol.
La quasi-absence de trafic de marchandises diverses conte-
neurisées avec les ports espagnols et portugais, à l’excep-
tion de ceux des Iles Canaries desservis par l’intermédiaire
des liaisons de “feedering”, s’explique,non seulement par
la concurrence du transport routier,mais surtout par la proxi-
mité du Pays Basque espagnol,la continentalité des centres
industriels castillans ou aragonais et la longueur du trajet
maritime pour la desserte de la Catalogne ou du Levant.
Alternativas : Le ma rché ibérique es t-il une priorité
pour le PAB ?
GB : Le Port de Bordeaux entend développer des lignes
régulières avec la Péninsule Ibérique dans le cadre de liai-
sons de cabotage proprement dit avec les ports du Portugal,
de Galice et Andalousie,que ce soit en conteneurs ou pour
le transport de remorques non accompagnées, et dans le
cadre du “feedering”avec les grands “hubs”du Sud de la
Péninsule Ibérique à l’exemple des liaisons qu’il a avec ceux
de l’Europe du Nord.
De plus,par sa situation à un carrefour logistique,à moins
de 230 km de la frontière espagnole,sur le grand axe euro-
péen Nord-Sud Atlantique, sa disponibilité en terrains, sa
spécialisation dans certains trafics (vracs agro-industriels,
bois...) , le Port de Bordeaux offre des solutions logistiques
intéressantes pour les entreprises ibériques. Et cette posi-
tion ne pourrait être qu’améliorée par la construction d’un
tunnel ferroviaire à basse altitude sous les Pyrénées,en par-
ticulier pour la desserte des régions industrielles de l’Aragon
et du Levant.

Propos recueillis par Natha lie Dareths et Marc Iva ldi

Port autonome de Bordeaux

Contact7
/ Direction Régionale de l’Équipement 

de Midi-Pyrénées : Jean-François Andissac
E-mail : j-f.andissac@ equipement-gouv.fr
www.midi-pyrenees.equipement.gouv.fr

Interview de Guillaume Baron,
Directeur Commercial et Directeur du Développement du port
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A 15 km de Toulouse, l'Eurocentre, pôle logistique mul-
t imodal de 500 ha est aujourd'hui répertorié parmi les
12 grands sites logist iques français d'envergure inter-
nat ionale. Bénéficiant  d'une posit ion st ratégique au
nord de l 'agglomérat ion toulousaine, Eurocent re se
posit ionne directement  au cœur du marché actuel de
la logist ique et  des échanges européens. Situé entre
les deux axes at lant ique et  méditerranée en t remplin
vers l'Espagne et le Portugal, Eurocentre s'ouvre direc-
tement sur les voies de communicat ion qui relient lers
grandes mégapoles françaises et  d'Europe (paris,
Bordeaux, Lyon, Marsei l le, Montpel l ier, Madrid,
Barcelone, Saragosse). Cette posit ion stratégique cen-
trale se renforce grâce à l'ouverture de l'autoroute A20
nord/ sud Paris / Limoges/ Toulouse.
Cette étoile autorout ière vient en outre doubler l'étoi-
le ferroviaire existante. Situé à la croisée des grandes
lignes ferroviaires nord-sud et  est -ouest , Eurocentre
bénéficie du développement du transport combiné par
les l iaisons ferroviai res longues distances avec les
autres grands centres économiques européens (Europe
du nord, Europe centrale et  I talie du nord).

Le site d'Eurocentre promettant  d'un dynamisme éco-
nomique except ionnel au bénéfice de la région médi-
terranéenne au bénéfice de la région Midi-Pyrénées
et  de tout  le sud-ouest  français, est  aménagé par un
syndicat  mixte, regroupant  le Consei l Général de la
Haute-Garonne, le Conseil Régional de Midi-Pyrénées
et  les deux communes d'implantat ion. A leur côté,
l'Etat  français et  l 'Union Européenne, conscients du
rôle déterminant  d'Eurocent re, ont  part icipé f inan-
cièrement  à la réalisat ion du site. 
Eurocentre est  un out il de développement performant
permet tant  aux entreprises de t ransport  de rayonner
sur tout  le territoire nat ional et  plus largement euro-
péen. En effet , par la mise en place d'infrast ructures
de qualité Eurocentre est en mesure de faciliter la cir-
culat ion des marchandises en provenance ou à dest i-
nat ion de notre région.
Eurocentreavocat ion àcapter lesconstantsd'échanges
engendrés par le grand marché européen et  d'at t irer
ainsi  les ent reprises de t ransport  et  de logist ique
nat ionales et  européennes.

Le pôle logistique de
l'Europe du Sud
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Eurocentre - Plateforme logistique
du sud-ouest
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Traversé par la RN 20 à l'ouest , l'autoroute A20/ A62
à l'est, et bordé par la ligne ferroviaire Paris/ Toulouse/
Vint imi l le, le pôle logist ique de l 'Europe du sud se
situe au centre des grands axes de communicat ion de
l'Union Européenne :

/ les axes principaux nord/ sud venant  de Londres,
Bruxelles, Amsterdam et  Francfort  par l 'A20 Paris/
Toulouse et  l'A68 Lyon Toulouse
/ les axes d'ouverture vers l 'Europe du sud avec
Madrid, Bi lbao et  Lisbonne (A64, A20, et  A61),
Barcelone (A66), Bordeaux et Bayonne (A62) et Milan
et  Rome (par l'A61).

Le raccordement du site au réseau t rans-européen de
fret  est  assuré par une liaison directe aux lignes fer-
roviaires principales nord-sud (paris/ Toulouse) et  est-
ouest  (Bordeaux/ Toulouse/ Vint imille).
La proximité de l'aéroport  internat ional de Toulouse/
Blagnac situé au sud-ouest du site, permet également
une liaison entre Eurocentre et la zone de fret de l'aé-
roport . Cet te localisat ion privi légiée lui confère une
assise internat ionale indéniable.

Des aménagements routiers font de ce secteur un point
nodal d'échanges, où convergent les principales voies
de communicat ion. Notamment  une convent ion est
intervenue ent re les Autoroutes du sud de la France
(ASE) et  Eurocentre pour la créat ion d'un échangeur
autorout ier sur l'A62 mettant  le site en liaison direc-
te avec l'autoroute Toulouse/ Bordeaux/ Paris. Une voie
interne sur site relie cet échangeur avec la route natio-
nale 20. Eurocentre réunit  en outre les condit ions de
développement du transport combiné, alternative idéa-

le au t ransport  rout ier en
mettant  à disposit ion des
entreprises du site :

/ un faisceau de récep-
t ion de t rains complet s,
ent ièrement  automat isé,
en service à part i r du
réseau principal SNCF
/ un réseau part icul ier
d'embranchement  ferro-
viaire réalisé actuellement
sur 2 km

Ainsi avec 70 % de terrainsembranchables Eurocentre
redonne la possibilité aux entreprises de se doter d'un
équipement  de ferrourage performant  met tant  direc-
tement  en synergie les réseaux rout iers, autorout iers
et  ferroviaires du site, autorisant  de fait  des gains de
product ivité et  générant  une réduct ion des coûts de
transport .

Répondant  ainsi  en espace et  en équipements aux
besoins des prochaines décennies, Eurocentre est  un
site logist ique performant  et  interact if qui accueille
aujourd'hui de nombreuses entreprises.
Ainsi  le groupe Charles André avec la société Blanc
Transports Véhicules, reçoivent  sur 21 ha des t rains
complets de véhicules et  dist ribuent  plus de 100.000
automobi les par an sur le Grand Sud de la France,
l'Espagne et  le Portugal.
Sur 2 ha à part ir de son cent re régional de montage
de produits frais (60 000 tonnes de marchandises par
an) Danone peut  répondre à ses cont raintes de dis-
t ribut ion de produits ult ra frais.
EDF a installé à Eurocentre sa plate-forme logist ique
régionale à part ir de laquelle sont approvisionnés tous
ses centres de services du Grand Sud de la France.
La Société Jardel location a réalisé sur 5 ha, une plate-
forme de stockage et  de dist ribut ion de containers
marit imes.
Jouxtant  un parking poids lourds de 200 places, une
stat ion de carburant AS 24 et un restaurant rout ier de
300 couverts composent  le centre rout ier.

La Société Scania va prochainement s'implanter sur 4 ha
en bordure d'autoroute, et d'autres projets devraient voir
le jour avant la fin de l'année. Avec la réalisation dans le
courant de l'année 2001 d'un parc logistique locatif sur
25 ha, Eurocentre confirme aujourd'hui avec force sa voca-
tion d'être Le pôle logistique de l'Europe du Sud.

Pour plus d'informat ions, une équipe sur le si t e
réponds à toutes vos demandes, et vous pouvez consti-
tuer le site Internet  : http:/ / www.eurocentre.fr

Un outil du développement 
du territoire et de 
développement économique
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Des infrastructures 
performantes
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Un site attractif7

Sa vocation7

Ses atouts7
Une situation stratégique
pour rayonner en Europe
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Alternat ivas
Pour une réflexion sur l’interconnexion des systèmes de transports français, espagnols et portugais

Dossier (C)
Port de Sines - Por tugal

Alternativas : Pouvez -vous  nous  fa ire une b rève p ré-
senta tion du Port de Sines?

Eugé n io Bo rralh o :
Actuellement, le com-
plexe portuaire de Sines
est constitué par quatre
terminaux : le Terminal
Pétrolier, le Terminal
P é t r o c h i m i q u e , l e
TerminalGénéral Cargo,
le Terminal à Usages
Multiples (produits et
matériaux spécifiques,
Lo-Lo et Ro-Ro),et deux
ports intérieurs : le Port
de Pêche et le Port de
Plaisance.Les fonds des
q u a is vo n t d e 10 à 28
métres.
Le traficdu port est d’en-
viro n 21 m illio n s d e
tonnes,et 800 navires y
fo n t e sc a le c h a q u e

année.Son trafic actuel est essentiellement composé de pro-
duits énergétiques,mais les containers devraient supplanter
ces trafics à partir de 2003, au moment où rentrera en fonc-
tion le Terminal de Containers XXI.
A environ 3 km,on trouve la zone industrielle et logistique de
Sines en cours de commercialisation,avec environ 1.200 ha
de terrains destinés à l’implantation d’entreprises.
Les accessibilités routières et ferroviaires sont en voie d’amé-
lioration : la voie ferroviaire désignée “Rota dos Granéis”sera
dans quelques mois complètement électrifiée et,est à l’étude
le projet technique de l’IP8 qui relierait Sines à l’Espagne, à
travers Rosal de la Frontera.

Alternativas : Quels sont les projets  du Port? Quel sera
le positionnement du Port de Sines  da ns le contex-
te européen et mond ia l?
EB : Divers projets de développement portuaire sont en cours
ou à venir.On peut citer :
/ La construction du terminal Container XXI (Quai, terre-
pleins, infrastructures et superstructures);
/ Le renforcement de la jetée Est par une extension de 100
mètres pour la protection du  Terminal XXI;
/ L’amélioration de l’accessibilité routière et ferroviaire dans
la Zone Est du Port;
/ La Construction du Terminal de Gas Naturel Liquéfié (fin
travaux 2002);
/ La modernisation du Terminal à Usages Multiples
(Multipurpose) avec un “finger”de 300m x 70m donnant origine
à deux quais :un de 15 m et l’autre de 18 m de fond;
/ Le développement de la Zone d’Activités Logistiques
Interportuaire (début des travaux en 2001).
Tous ces projets renforceront la capacité de circulation dans
le Port de Sines, sans altérer toutefois sa fonction stratégique
actuelle dans le domaine de l’énergie.Elles créeront notam-
ment sur le port des facilités pour les déplacements des maté-

riaux,des marchandises générales et des containers,montrant
ainsi le rôle approprié du Terminal de Containers, désigné
Terminal XXI,construit en régime BOT par le PSA Sines et qui
aura dans sa phase finale une capacité de déplacement de 1
350 000 TEUs, en majeure partie en transbordement ( trans-
hipment).
Ave c s e s m u l t i -l i g n e s e t d e s p a r c o u r s Ex t r ê m e -
Orient/Europe/Amérique, le Terminal XXI, complété par le
Terminal à Usages Multiples (Multipurpose) seront d’impor-
tance notoire dans le contexte du commerce européen et
mondial et particulièrement de l’arrière pays (hinterland) ibé-
rique.

Alternativas : Da ns le contexte des  nouvea ux inves tis -
sements , quelle es t l’importa nce de l’a ccess ib ilité?
EB : Le Transbordement (Transhipment) , l’installation d’in-
dustries et de services entraîneront des trafics maritimes et
terrestres qui devront être accompagnés d’une amélioration
de l’accessibilité ferroviaire et routière.
En effet,le projet du grand Port de Sines exige nécessairement
un saut qualitatif dans ces domaines.Nous avons déjà men-
tionné que les liaisons actuelles terrestres avec l’Espagne vont
être améliorées .Cependant plus globalement,un grand axe
ferroviaire Nord-Sud depuis Sines s’impose pour le transport
de marchandises dans le Sud ouest Européen et pour per-
mettre ainsi une liaison directe avec le Centre de l’Europe.
Alternativas : Comment envisa gez -vous  l’a r ticula tion
du Port de Sines  a vec le res te de l’Europe?

EB : Effectivement, la modernisation du port de Sines avec
l’exploitation du Terminal XXI en 2003 ainsi que le dévelop-
pement de trafics sur le général cargo… auxquels on doit ajouter

la production résultant du Profit Multi-usages de l’Alqueva et
la transformation de la base aérienne de Beja… nécessite un
grand  projet transport ferroviaire de qualité dépassant les pro-
blèmes techniques et notamment ceux relatifs au changement
d’écartement des voies. Sinon, c’est le transport routier qui
continuera à progresser.
Aussi,avec l’annonce d’un vaste programme ferroviaire espa-
gnol (2000-2010) conformément aux déclarations du Ministre
espagnol Mr Alvarez Cascos,dans lequel l’écartement de voie
UIC aura une importance fondamentale, le Portugal ne peut
rester à l’écart de ces modernisations ; sous peine de main-
tenir une rupture de charge en Espagne diminuant ainsi la
compétitivité du Port de Sines face aux ports espagnols,
comme ceux de Valence et de Barcelone.

Ainsi, le projet ferroviaire avec un écartement de voie UIC,
reliant Sines à Saragosse et au delà  l’Europe, est indispen-
sable.Sinon, les ports portugais, et celui de Sines en particu-
lier,malgré leur réelle compétitivité resteront le parent pauvre
de l’axe d’échange Nord-Sud.Et nous ne voulons pas que cela
arrive.

Propos  recueillis  pa r Alternativas.

Interview de Eugénio Borralho
Président de l’Administration du Port de Sines

/ Conseil Régional du Limousin
Pierre Ardiller :p-ardiller@cr-limousin.fr

/ Région Alentejo
Jan Lina : lina.jan@ccr-alt.pt@ccr-alt.pt 

Contacts7

Portugal
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Pour une réflexion sur l’interconnexion des systèmes de transports français, espagnols et portugais

Dossier (D)

La première étape de cette étude a permis l’élaboration d’un
diagnostic de l’état actuel de l’offre ferroviaire de mar-

chandises de part et d’autre des Pyrénées.L’étude est menée
par les cabinets SYSTRA - JLR Conseil en France et INARSA -
INTECSA en Espagne.Deux types de paramètre ont été rete-
nus :

/ Des paramètres techniques,dans le but d’intégrer dans le
futur Système d’Information Géographique (SIG) des données
sur les principaux couloirs ferroviaires,c'est à dire des variables
comme la longueur de lignes, les pentes maximales et mini-
males, la largeur des voies, le chargement par axe, la signali-
sation, l’accessibilité...etc.

/ Des paramètres socio-économiques pour évaluer les dyma-
niques territoriales avec des données sur le commerce, les
échanges, la population, l’emploi, les types de tissus écono-
miques, l’attractivité des sites, les potentiels...etc.

La partie socio-économique est la plus avancées, l’informa-
tion est assez bien développée et facile d’accès.Par contre,
sur la partie technique les investigations sont plus longues et
sont actuellement en phase de compilation.Une attention par-
ticulière est portée au calcul de la capacité résiduelle de
chaque ligne.Des analyses sur les  niveaux de saturation, les
maillons faibles,les goulots d’étranglements sont aussi menées.

Ceci permettra ensuite de calculer, selon les scénarios rete-
nus, les investissements nécessaires pour mettre en place un
système ferroviaire plus efficace.Ces scénarios seront  basés
sur la simulation d’alternative,de manière à évaluer et com-
parer les effets prévisibles de chacune de ces alternatives,en
terme d’accessibilité, de mobilité, de connectivité et d’adé-
quation voyageurs/marchandises.
Les propositions d’action devront donc porter à la fois,sur le
système d'infrastructure ferroviaire (voie et plateforme) et,sur
les systèmes d 'exploitation et de gestion des flux de mar-
chandises qui y transiteront.Par conséquent des scénarios dif-
férenciés sont en cours d’élaboration de manière à ce que
l'on puisse procéder à des évaluations économiques et finan-
cières pour l’aménagement,la modernisation et les nouveaux
services à développer.

Trois scénarios ont été retenus :actuel 2000,futur 2010 et hori-
zon 2020.Ces scénarios ont été construits dans la perspecti-
ve de :

/ Réduire les maillons faibles du réseau (points s'identifiant
à la première phase de l'étude).
/Augmenter les capacités d'exploitation de certains tronçons.
/ Développer les infrastructures qui manquent.

À titre d'exemple,on pense à des scénarios comme :

1. La création d'une nouvelle infrastructure,entièrement réser-
vée au transport de marchandises.
2. L’utilisation des lignes existantes combinées avec des pro-
positions de variantes ou de nouveaux tracés.
3. L’usage de lignes non saturées grâce à des connections
avec les nouveaux parcours, rénovés ou réhabilités.

Enfin,l’étude poursuit un autre objectif majeur.Disposer d’un
outil d’aide à la décision, pertinent et fiable, aussi bien en
terme économique que du point de vue de l’environnement,
quipermettrait, aux administrations, aux entreprises et aux
opérateurs du transport et de la logistique,de disposerd'in-
formations et d’analyses nécessaires pour l’utilisation et l’op-
timisation de l'offre ferroviaire existante.

Étude en cours : 

Optimisation des réseaux ferroviaires
du Sud-Ouest de l'Europe

Scénarios d'études7

Contacts7
/ Gouvernement Aragon 
Eva Sierra Vinagre : esierra@ aragob.es

/ Conseil Régional Midi-Pyrénées
Jean-Pierre blau : rmp.dit@ wanadoo.fr
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7Saragosse occupe une situation géostratégique privilégiée
en Espagne. Considérée comme une des “villes-porte” de
l'Europ e, à  une d is tance comp ét it ive  p ar  rap p or t  aux
autres les  p lus impor tants  de production et de consom-
mat ion comme Mad r id , Barcelone, Valence, Bilb ao,
Toulouse ou Bordeaux : Saragosse est en train de devenir
un nœ ud d 'ar t iculat ion fondamental pour  les  t rafics  en
provenance ou à destination du Portugal, de la France, de
l'Espagne et même du continent Africain.

Ces dernières  années, cette localisation a été renforcée
par l'arrivée du Train à Grande Vitesse, par l’amélioration
de la ligne ferroviaire Saragosse-Valence,  par la réouver-
ture de la ligne Pau-Canfranc, par l'amélioration des infra-
s t ructures  rout ières   e t  autorout ières  (voie  rap id e
Sompor t-Sagonte,  voie rap ide N-II de connections avec
Madrid  et l’autoroute A2 vers Barcelone,  la route N-232
de Logroño, l’autoroute de l'Ebre), et enfin   dans le futur
par  la poss ib ilité d 'un axe ferroviaire qui raccrocherait
Saragosse au  sud de la France par une Traversée Centrale
des Pyrénées. 

Avec le développement de l’Intermodalité, Saragosse a
trouvé la réponse en matière d 'activités du transpor t en
par iant  sur  la créat ion d 'un centre s ingulier  qui combi-
nerait les modes ferroviaires, routiers et aériens dans des
dimensions et des caractéristiques uniques  qui doteront
cette place d’une véritable valeur ajoutée. 
Le Gouvernement d 'Aragon a donc impulsé en 1999 l'étu-
d e d 'un  avant -p rojet  d e  la  Pla teforme Logis t iq ue d e
Saragosse . Avec comme ob ject if s t ra tégiq ue final d e
conver tir  cette étude en un dispositif p leinement opéra-
t ionnel favor isant  auss i b ien les  act ivités  du t ranspor t
(multimodal), que celles  complémentaires  du groupage

et du dégroupage, du  s tockage, de la d istr ibution, de la
gestion et autres services avancés que la logistique néces-
site désormais. 

Sur ces bases, le Gouvernement d 'Aragon, avec la par ti-
cipation de la Mairie de Saragosse  a donc créé, en juillet
2000, l'ent rep r ise  pub lique  Plaza S.A . Avec un cap ital
social de 1 milliard  de pesetas , son objectif es t  de “pro-
jeter, construire, conser ver, expor ter  et  promouvoir” la
Plateforme Logistique de Saragosse. 
Le développement de cette plate forme s’étalera jusqu’en
2002. Une programmation par étape est prévue  (voir sché-
ma )de manière à offr ir  immédiatement des  d isponib ili-
tés et des services à des entreprises de distribution et de
logistique qui souhaiteraient s’implanter.

Le centre logistique 
de Saragosse décolle
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Plaza 2000, la plateforme logistique 
de Saragosse

Phase I : plateforme aérienne

/ Correspondance par route
/ Développement : 0 - 2 ans
- Configuration de la structure juridique
- Plate-forme aérienne
- Plate-forme distribution locale et nationale par route
-  Centre de formation 
- Zone principale de service
- Essai de massification ferroviaire

Phase II:plateforme aérienne 
marchandises etmessagerie.
Correspondance par route et train à
grande vitesse 

/ Plate-forme de Transport national par route
et arrivée du T.A.V. Nœ ud Logistique
/ Développement : 2 - 5 ans 
- Création du “hub”de voyageurs
- Zones spécialisées par des produits 
dans la plateforme
- Augmentation du trafic national
- Correspondance avec Grande Vitesse
- Développement des axes de connections

Phase III : connexion avec l’Europe

/ Plateforme multimodale définitive. 
Aérien-Route-Chemin de fer. 
Tous les services 24 heures
/ Développement : 5 - 15 ans

- Terminal de Conteneurs 
- Terminal intermodal
- Station de classement de marchandises ferroviaires
avec plus de 280.000 m2 et possible aménagement
d'ateliers RENFE
- Zone de stockage
- Parking pour poids-lourds
- Centre de direction
- Centre de formation logistique
- Services généraux –informatique, hôtellerie, banque,
surveillance, location de véhicules, garages, station ser-
vice …
- Zone verte et équipements sportifs

Les services et équipements
disponibles

7

Phases 
du projet

7

La plateforme 
en chiffres
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/ Investissement total de l'opération Plaza : 
55 milliards de pesetas (331 millions d'euros)

/Superficie totale du complexe : 630 Hectares
■ Systèmes généraux (infrastructures voirieset
équipements) :302Ha (48%)
■ Activités ferroviaires et liaisons: 90 Ha (15%)
■ Industrie générale : 86 Ha (14%)
■ Zone Logistique : 152 Ha (24%)

/ A plein rendement,Plaza aura une capacité
d’accueil de350 ent reprises, avecplusde4000
employés directs et gérera plus de 5 millions de
Tonnes de marchandises par an.
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Les actes

Les actes de ce séminaire seront  disponibles et  

pourront  êt re commandés à part ir du mois d’avri l

auprès du Groupe CRP :

Tél : 33(0)5 61 24 61 61

Fax : 33(0)5 61 24 90 60 

E-mail : fgouze@groupe-crp.com

Face à la croissance
attendue des flux
entre la Péninsule
Ibérique et l’Europe 
du Nord plusieurs
questions se posent :
Quelles sont les 
alternatives efficaces
et durables pour
répondre à cette 
évolution ? Quelle
alternative en terme
d'offre au choix des
couloirs rhodanien et
atlantique pour les
échanges nord-sud ? 
Les réponses ne peu-
vent plus aujourd'hui
être simplement tech-

niques. Cela à deux
types de conséquences :
/ Les besoins de
mobilité et les besoins
d’échanges doivent
pouvoir trouver leurs
réponses dans une
optimisation des
réseaux de communica-
tion.

/ I l est indispensable
qu’à coté d'études sur
l’offre de transport,
s’engage une réflexion
sur la demande et son
adéquation avec les
offres de transports et
d'infrastructures.

“ Interconnexion des
réseaux d’échanges de
marchandises 

Europe du Nord/
Péninsule Ibérique.
Contraintes 
et perspectives”

Alternat ivasAlternativa(s)
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La Commission européenne a adopté les orientations
de l’initiative communautaire INTERREG III le 28 avril

2000 (communication au JOCE C 143 du 23 mai 2000).
Sur  la  base des  acquis  du p rogramme INTERREG II-C
Sud-Ouest  Européen (SUDOE), en matière d’étude, de
réflexion mais aussi d’habitude de travail, le program-
me INTERREG III-B d oit  ser vir  d e  cata lyseur  p our
atteindre un p lus haut degré d’intégration terr itoriale
et  fédérer  les  in it ia t ives  e t  des  act ions  por teuses  de
développement. 
L’espace transnational SUDOE est desormais constitué
de régions  appar tenant  à  quatre  Etats  : l’Espagne, le
Por tugal, la France et  le Royaume-Uni (Gibraltar), les
deux premiers en relevant dans leur totalité (Voir carte).
Parmiles trois priorités retenus par l’Union Européenne,
une concerne le domaine du transpor t et  des commu-
nications. C’est la priorités 3 : “développement de sys-
tèmes de  communication e fficaces e t durable s e t
amélioration de l’accès à la societé de l’information”.

En effet , le  besoin  d ’access ib ilité  res te  une exigence
croissante afin d’augmenter la compétitivité de ces ter-
r ito ires . Le p os it ionnement  s t ra tégiq ue d e l’esp ace
SUDOE entre Atlantique et Méditerranée accroit l’enjeu
pour  ses  régions  de d ivers ifier  les  flux de t ranspor ts
actuellement concentrés  sur les  zones lit torales  et  de
favoriser la perméabilisation des Pyrénées dans la pers-
p ect ive  d e la  connexion d e cet  esp ace aux grand s
réseaux transeuropéens de transpor ts.

Dans ce cadre, les Etats membres ont décidé de retenir
deux volets d’intervention :

/ Optimiser les réseaux et les systèmes de transport
du SUDOE et développer l’intermodalité (Mesure 3.1)
/ Améliorer l’accès à la socié té  de  l’information
(Mesure 3.2).

…
D

os
sier

/ Faciliter l’accès du SUDOE au reste de l’Europe et
la liaision avec d’autres continents, notamment avec
l’Afrique et avec l’Atlantique sud ;
/ Promouvoir la diversification des modes de trans-
port, en favorisant le développement des transports
plus respectueux de l’environnement, en par ticulier
le maritime, le ferroviaire et le fluvial ;
/ Promouvoir  une meilleure  ar t icula t ion  e t  in té-
grat ion entre les  d ifférents  modes  de transpor t , en
améliorant la liaison entre les por ts maritimes et les
territoires intérieurs, notamment à travers le réseau
ferroviaire, pour une meilleure structuration du ter-
ritoire du SUDOE ;
/ Anticiper  la croissance prévis ionnelle du trans-
por t  des  marchandises  en transit  de longue d is tan-
ce, en  p ar t iculier  p our  d es  zones  cr it iq ues , e t
développer des alternatives au transport routier (pro-
blématique du franchissement des Pyrénées dans une
logique de réseaux transnationaux) ;
/ Renforcer  les  p oints  nod aux d es  sys tèmes  d e
transport, notamment grâce aux plates-formes logis-
tiques et multimodales et aux gares d’échanges, visant
à améliorer  les  connexions entre les  réseaux s truc-
turants et secondaires. 

Dans ce cadre, les domaines d’interventions sur les-
quels les acteurs publics et privés de ces territoires
pourront  faire por ter  leurs  réflexions , sont  les  sui-
vants (à titre d’exemple) :

/ Études prospectives sur les grands corridors de
transport et les grands systèmes de transport, en par-
t iculier  ent re  la  Péninsule  ib ér iq ue e t  le  res te  d e
l’Europe ;
/ Actions visant à augmenter l’interopérabilité des
systèmes de transpor t;
/ Act ions  de coopérat ion, d ’échanges  e t  p rojets
pilotes  visant à améliorer et  renforcer l’ar ticulation
entre modes de transpor t ;
/ Actions tendant à faciliter l’ar ticulation des terri-
toires intérieurs aux por ts maritimes;
/ Études et actions tendant à appuyer la réalisation
de p lates -formes  logis t iques  et  intermodales  et  de
centres de transfer ts de charge.

Nous  p résenterons  d ans  un p roch ain  numéro les
modalités  administratives pour inscrire vos projets
dans ce programme INTERREG III B Sud-Ouest Européen.

Mesure 3.1 : objectifs stratégiques principaux 7
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