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ZONES LOGISTIQUES
Ou s'implanter ?

Indispensables pour le développement économique d'un pays, les zones
logistiques se sont développées d’'une maniére parfois anarchique
ou opportuniste sans réellement tenir compte des besoins. Aujourd’hui,
la tendance est plutét a une rationalisation des projets, méme si I'on
observe dans les régions des situations assez contrastées. C'est le cas
de la France et de la plupart des pays d’Europe occidentale. C'est un peu
moins vrai dans les zones d’Europe Centrale et de I'Est qui ont découvert
la logistique plus récemment et sont loin d’avoir acquis un seuil de
maturité. Photographie du paysage logistique en France et en Europe.

ui décide I'implan-

tation d’une zone

logistique ? A quel

niveau la décision
est-elle prise ?
L’ offre correspond-
elle réellement au

besoin des entre-
? Les réponses a ces questions
nsidérablement d’une
région a lautre. Car si la logistique
est désormais reconnue comme un
élément clé du développement éco-
nomique local ou national, les projets
ont souvent ét€ menés au cours des
20 dernieres années d’une maniere
assez désordonnée. C’est le cas en
France, mais également dans la plu-
part des grandes zones logistiques
européennes qui ont cédé a des
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logiques opportunistes, plutot que de
s’inscrire dans des démarches d’amé-
nagement du territoire planifiées et
concertées.

Survol

d’une France logistique
Contrairement a ce que 1’on pourrait
imaginer, les zones logistiques ne
sont pas toujours la résultante d’une

politique nationale d’aménagement
du territoire visant a favoriser le déve-
loppement d’une région. Elles ont
souvent été décidées localement en
réponse a des situations extrémement
variées. Pour bien comprendre la
physionomie de la France logistique,
il convient de s’accorder sur le sens
que I’on donne au terme « zone logis-
tique ». Philippe Duong, Président du
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cabinet Samarcande, propose sa
propre définition : « Je pense que le
terme « zone logistique » s’applique a
trois grandes familles aux origines
tres différentes : premiérement, celles
qui se sont créées aux cotés des zones
d’activités industrielles et de consom-
mation. Ce sont par exemple les
zones de lsle d’Abeau (preés de
Lyon), de Sénart ou de Cergy (autour
de Paris). Deuxiemement, les parcs
logistiques développés de toute piece
par des promoteurs et des investis-
seurs. C’est en général du locatif
banalisé qui correspond a certains
besoins. Enfin, les troisiemes s’ap-
puient sur une vraie démarche écono-
mique et sur un véritable concept
intégrant les besoins régionaux, la
multimodalité et les axes de commu-
nication. Ces trois groupes se sont
développés au cours des dernieres
années en parallele. Mais il faut
bien admettre que [’offre ainsi consti-
tuée ne correspond pas toujours
aux besoins ».

Des disparités

entre les régions

Philippe Duong, qui en plus de ses
activités au sein de la société
Samarcande, fait connaitre la logis-
tique territoriale dans I’enseignement
supérieur, dénonce depuis des années
la politique qui consiste a développer
des zones sans tenir compte réelle-
ment du besoin. Pour lui, tout se
passe comme si l’offre créait la
demande, alors que ce devrait étre le
contraire : « Les grands parcs ont du
succes parce qu’ils sont commerciali-
sés a grand renfort de promotion et
de marketing. De plus, ils s’installent
principalement sur les grands axes
parce que c’est plus facile de trouver
des clients ». D’ou la question que se
pose Jean-Francois Mounic, CEO de
Goodman en France : « Est-ce le
marché qui exprime la demande sur
la dorsale Lille/Paris/Lyon/Marseille ?
Ou est-ce au contraire parce que les
investisseurs y sont présents que le
marché est la ? » Eternel probleme de
la poule et de 1’oeuf qui ne convient

Source : Samarcande/CBRE

pas du tout a Philippe Duong : « 1l est
urgent de prendre en compte sur le ter-
ritoire une demande qui ne correspond
pas au modele établi par les investis-

::‘:::;'ois seurs. Ceux-ci sont dans des logiques
Mounic, de masse. Si ’'on prend I’exemple du
General Grand Ouest, on observe que les
'I\)/I:vneallgg:nent grands opérateurs sonzi assez pet pré-
European sents alors que cette région est indus-
Logistics triellement ['une des plus dynamiques
Goodman de France. 1l est vrai que se sont sou-
vent des PME qui ont des besoins plus

compliqués a traiter. Mais je pense

qu’il y aurait un réel intérét pour les

acteurs immobiliers privés a s’y inté-

L resser de plus preés en proposant par
I\Dlllglll?; rbe exemple de la mutualisation de
DGA " moyens. Autre illustration, celle de
de CBRE I’Alsace, région tres active ot ['on ne

trouve que tres peu d’initiatives
privées (mis a part Prologis a
Strasbourg). Les investisseurs pensent
qu’il n’y a pas de demande. Je suis
persuadé du contraire. 1l y a des situa-
tions vraiment paradoxales : pourquoi

la Bourgogne, ou la demande est
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faible, dispose d’une offre immobiliere
hypertrophiée alors que [’Alsace,
région dynamique située sur la
banane bleue (axe Allemagne, France,
Espagne), n’en possede que trés peu ?
N’y a-t-il pas une certaine faiblesse de
ces acteurs qui cedent a la facilité ? 11
ne s’agit pas de jeter la pierre aux
investisseurs qui sont utiles et dont
nous avons besoin. Cette interrogation
concerne en premier lieu les collectivi-
tés qui portent, a mon sens, une large
part de responsabilité ».

C'est le transport

qui est structurant

En tant que logisticien, Eric Hémar,
PDG d’ID Logistics, est plus nuancé
quant a la situation du marché. S’il
reconnait que les années euphoriques
2007/2008 ont vu une explosion de
I'offre (en particulier sur le prime),
il estime que la surcapacité que
connaissent certaines régions est
moins liée a un déséquilibre structurel
qu’au contexte conjoncturel : « La
montée en puissance de la logistique
fait qu’aujourd’hui on ne peut plus
Jfaire n’importe quoi ». Mais si
comme on vient de le voir, I’investis-
seur précede le marché, le logisticien
obéit d’avantage aux impératifs de la
demande. Pour Eric Hémar, les cho-
ses sont tres claires : ¢’est le client qui
décide de I'implantation : « S’il s agit
de flux a forte saisonnalité avec pos-
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sibilité de débord sur des entrepits
précaires, il préférera s’installer dans
une zone ou il pourra toujours trou-
ver des métres carrés de surface. Si
au contraire il doit gérer une logis-
tique spécifique ou sécurisée, il
optera pour un site dédié. Concer-
nant la localisation géographique, le
raisonnement est le méme. Pour le
client, qu’il soit industriel ou distribu-
teur;, la question est toujours de trou-
ver le bon barycentre. Or, dans la téte
de tout le monde le transport est
devenu cher. Ce qui a pour consé-
quence de déplacer le besoin de
plates-formes (en particulier pour la
distribution) au plus pres des bassins
de consommation et des zones de
chalandises. C’est pour cette méme
raison que l’'on observe un déplace-
ment des plates-formes vers les cotes
atlantiques et méditerranéennes ».
Une tendance observée par les spécia-
listes de I’'immobilier comme le cabi-
net conseil EOL. Laurent Sabatucci,
PDG de D’entreprise, confirme ces
déplacements vers les cdtes, et enre-
gistre un net rapprochement autour
des grandes agglomérations : « Le
besoin de proximité s’est considéra-
blement accentué au cours des der-
niers mois. Un éloignement de plus
de 60 km des villes est souvent rédhi-
bitoire. Les distributeurs préferent
renoncer a leur projet que de le
déplacer de 20 km au-dela de [’en-
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droit ciblé. Il faut dire qu’aux critéres
purement logistiques se surajoutent
souvent des aspects sociaux ».

Une logistique
essentiellement endogéne
Pour les distributeurs, mais aussi pour
les producteurs, le choix de I'implan-
tation est intimement lié a la vocation
du site logistique. Voici une quinzaine
d’années, on a commencé a Vvoir
apparaitre des plates-formes de plus
en plus grandes. L'objectif était de
massifier les flux de produits sur un
site central pour organiser leur distri-
bution au niveau du continent euro-
péen. Une ambition souvent revue a
la baisse : « Si quelques projets de ce
type ont vu le jour, on observe que la
majorité des bdtiments de plus de
20.000 n?’* ont un role plus restreint »,
indique Philippe Duong qui voit
davantage d’entrepOts nationaux ou
euro régionaux que des plates-formes
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pan européennes : « Mon avis est que
le principal moteur de la logistique est
endogene et non exogene. Cela peut
parditre paradoxal dans le contexte de
la mondialisation. On aurait pu croire
que les échanges internationaux profi-
teraient aux grands ports et créeraient
de nouveaux espaces logistiques.
C’est vrai, mais dans une faible

Saint-Fargeau - Ponthierry

mesure. Le Havre est un port tech-
nique et non commercial comme ceux
d’Anvers ou de Rotterdam. C’est avant
tout de la conteneurisation et de ’en-
treposage. Les affaires se traitent a
Faris et on n’y voit que tres peu de
valeur ajoutée, si 'on excepte quel-
ques prestataires présents (Gefco...).
A Marseille, c’est un peu différent. Il y
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a des choses qui se font (Distriport,
etc.). Apres, on peut supposer que des
projets comme le canal Seine-Nord
peuvent générer des flux au nord de
Paris. Mais de mon point de vue, la
grande majorité du marché est
concentré autour des besoins locaux,
régionaux et nationaux. La logistique,
au sens ou nous ['entendons chez
Samarcande, regroupe toutes les acti-
vités de flux qui concourent a la pro-
duction et a la distribution pour satis-
faire les besoins de la population.
C’est considérable. Surtout si on y
rajoute toutes les prestations annexes
d’emballage, de co manufacturing ou
de différenciation retardée ».

Une offre difficile a adapter

Des lors que I’on entend qu’il existe
ici un manque de surfaces et des
besoins non satisfaits et ailleurs des
entrepdts que ’on ne parvient pas a
remplir, la question qui se pose est de
savoir comment mettre en phase
I'offre et la demande. Pour Laurent
Sabattucci, la réponse ne va pas de
soi : « L’adéquation est difficile a réa-
liser, en particulier parce que les
cycles de décision sont tres longs.
Quand I’économie va bien, les entre-
pots sont pleins. Quand c’est la crise,
ils sont vides. De plus, on releve par-
fois un manque de cohérence dans les

Eric
Hémar,
PDG

d’ID Logistics

Laurent
Sabatucci,
PDG

d'EOL

projets mis en ceuvre ». C’est égale-
ment ce que souligne Philippe
Duong, stigmatisant une situation qui
perdure en Lorraine. Malgré ce
constat en demi-teinte, les spécialistes
du secteur observent tout de méme
une évolution globalement positive.
Elle se traduit notamment par une
meilleure prise en compte des
contraintes métier : développement
de nouveaux outils comme les entre-
pots de cross-docking pour accélérer
les flux a proximité des villes ou
encore les plates-formes de logistique
urbaine cheres a des sociétés comme
Sogaris. Dans un méme temps, les
constructeurs ont intégré des notions
de développement durable pour édi-
fier des plates-formes plus esthé-
tiques et plus respectueuses de I’envi-
ronnement a des cofits maitrisés.
Enfin, la crise est passée par la ! Et
comme [’affirme Didier Terrier,
Directeur général de 1’activité logis-
tique chez DTZ : « Rien ne sera plus
comme avant ! Les retombées de la
crise financiere vont avoir des consé-
quences sur le comportement des
investisseurs. Nous ne verrons plus
d’opérations en blanc et les promo-
teurs répondront de maniére plus
ciblée a des demandes plus précises ».
Rien de tel que les situations de crise
pour remettre les choses a plat. JPG
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Cette carte, réalisée

en collaboration avec les
filiales européennes de DTZ,
montre les disparités des
loyers des principales zones
logistiques. Si les tarifs au
m? pratiqués par les régions
émergentes présentent

une certaine attractivité,
elle n’est pas suffisante
pour séduire massivement
les investisseurs internatio-
naux et les logisticiens qui
privilégient la proximité
des ports maritimes,

des corridors autoroutiers
et des bassins

de consommation.

A noter : les fortes hausses
de loyers, que I'on a pu
observer dans certains pays
d’Europe centrale (Tchéquie,
Pologne...), ont réduit
I'attrait qu'ils pouvaient
avoir voici quelques années.
Enfin, la crise, qui frappe les
pays émergents plus encore
que les autres, a ralenti les
niveaux de consommation
et affaibli les prestataires
qui s'y étaient implantés.

MOSCOU EEEETY

Cette Carte

a été réalisée par
Virginie Guillaume
grace a I'aimable
collaboration de DTZ
et de la société
Samarcande.
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En Europe,

Si les prix des terrains et les
loyers sont extrémement
attractifs en général (voir notre
cartographie en pages 40/41),
c'est avant tout la proximité des
ports et des bassins de consom-
mation qui fait le succés des
zones logistiques européennes.
Par ailleurs, les acheteurs sont
trés attentifs aux colts de
transport et raisonnent en colt
global avant de s'implanter.

a différence de prix ne suffit

pas a justifier une implanta-

tion, comme le note Didier

Terrier, DG de [Dactivité

logistique chez DTZ : « Les
loyers ne sont qu’un élément d’ap-
préciation. Pour les utilisateurs, ce
qui est déterminant, c’est le coiit de
transport. Méme si les prix de loyer
sont extrémement attractifs dans cer-
tains Pays de I’Est, ce qui compte,
c’est le coiit global et le service. De
plus, les utilisateurs ont été échaudés
par des positions qui paraissaient
économiques (Tchéquie, Pologne...),
et qui brusquement sont devenues
presque plus cheres que la France ».

Une période

de rationalisation

Pour Danny Peeters, CEO de
Goodman Europe, la crise écono-
mique a eu pour conséquence de ratio-
naliser les logistiques continentales :
« Les grands opérateurs ont voulu
réduire leurs colits en privilégiant la
massification sur des plates-formes
centrales et en éliminant les petits
entrepots. En termes d’implantations,
on revient a des valeurs sires : les
grands ports, les grandes zones de
consommation. La localisation est un
élément stratégique essentiel. On n’a
pas le droit de se tromper. Plus que

Jjamais, il faut étre en priorité a coté

des grandes villes et relié aux grands
axes autoroutiers ». Ce mouvement
profite bien slir aux zones du nord de

priorité a la proximité

I’Europe, comme Anvers ou Rotter-
dam, ainsi qu’aux plates-formes pla-
cées sur les grands corridors autorou-
tiers qui se voient confirmées dans
leur vocation européenne. En
revanche, les pays d’Europe de 1’Est
qui auraient pu attirer les investis-
seurs, se limitent pour le moment a
accueillir des projets purement
locaux ; « On aurait en effet pu pen-
ser que les Pays de UEst allaient
devenir la plate-forme logistique de
I’Europe. Or, je n’ai vu aucun mouve-
ment dans cette direction. Ce qui ne
veut pas dire que la logistique ne s’est
pas développée dans cette région.
Méme si la crise a frappé particulie-
rement durement ces pays, il reste que
la consommation augmente. Le Retail
est tres confiant et continue d’investir.
Muais les projets sont essentiellement
destinés a couvrir les besoins locaux.
Les entrepdts qui sortent de terre sont
principalement des sites nationaux ou
des centres de consolidation (pour
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lautomotive ou [’électronique, par
exemple) », ajoute Danny Peeters.

Un retour
aux bonnes pratiques
« Ce qui caractérise les périodes
d’euphorie, c’est que ’on fait un peu
fout et n’importe quoi », confie un
commercialisateur. Avec la crise on
assiste a un retour aux fondamentaux
et I’on est plus exigeant quant a qua-
lité des dossiers : « Le désir des inves-
tisseurs était si grand que les criteres
normaux n’étaient pas toujours
respectés et nous prenions beaucoup
de risques, confie Danny Peeters.
Aujourd’hui, nous sommes revenus d
des modeéles plus raisonnables. Cela
vaut également pour certains Pays de
I’Est dont le cadre juridique n’est pas
toujours tres clair. La logistique est
loin d’étre arrivée a maturité. Or
pour des projets comme ceux que
nous portons, il est indispensable que
tout soit transparent. Pour ces rai-
sons, les dossiers seront examinés
avec plus de soin. Cela prendra plus
de temps. Mais ce n’est pas grave. Je
crois méme qu’a long terme, can’aura
que des avantages ». Alors la crise
pourrait-elle avoir de bons cotés ?
C’est ce que semble croire le CEO de
Goodman Europe, qui voit dans des
périodes comme celle que nous traver-
sons, un vecteur de transformation :
« La crise impose des processus de
changement rapides et favorise le
retour aux bonnes pratiques, aux
bonnes normes et aux bonnes localisa-
tions. Elle accélere les mouvements de
transformation, et finalement, je pense
que tout cela est plutot positif ». Tous
les acteurs de I'immobilier affichent-
ils une attitude aussi constructive ?
Sans doute pas. Mais ce qui est certain,
c’est que la tourmente €économico-
financiere va sans doute redessiner les
contours d’une Europe logistique plus
que jamais concentrée sur ses zones
historiques.

Jean-Philippe Guillaume
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