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Plan de l’exposé

◼ 1. Anvers, deuxième port européen 
et plate-forme logistique majeure         
.

◼ 2. Le débordement de la logistique 
dans l’arrière-pays belge (*) du port                     
.

◼ 3. Les terminaux multimodaux dans 
l’arrière-pays belge (*) du port

◼ (*) En zoomant sur la Wallonie



1. Anvers, un port de dépendance conti-
nentale au cœur de la Rangée Nord  



Un port dominé par les conteneurs 
(trafics 2017 en Mt)

Vracs 
liquides

Vracs 
solides

Conte-
neurs

Autres 
march.

Trafic 
total

Part 
cont.

Rotterdam 214,3 80,2 142,6 30,3 467,4 31 %

Anvers 73,2 12,2 123,0 15,3 223,3 55 %

Hambourg 13,7 31,0 90,3 1,4 136,5 66 %

Amsterdam + IJmuiden 46,8 46,4 0,6 7,0 100,8 6 %

Brême + Bremerhaven 1,6 7,9 54,2 9,3 73,1 74 %

Le Havre 39,9 2,2 28,5 1,3 71,9 40 %

Elaboration de l’auteur d’après les rapports annuels des autorités portuaires



Evolution des trafics conteneurisés de 
la Rangée Nord (millions d’ EVP)

1987 1992 1997 2002 2007 2012 2017 Evol.

Rotterdam 2,9 4,1 5,5 6,5 10,8 11,9 13,8 X 4,8

Anvers 1,4 1,8 3,0 4,8 8,2 8,6 10,5 X 7,5

Hambourg 1,5 2,3 3,3 5,4 9,9 8,7 8,8 X 5,9

Bremerhaven 1,1 1,3 1,7 3,0 4,9 6,1 5,5 X 5,0

Le Havre 0,7 0,7 1,2 1,7 2,7 2,3 2,9 X 4,1

Zeebrugge 0,2 0,5 06 1,0 2,0 2,0 1,5 X 7,5

Elaboration de l’auteur d’après les rapports annuels des autorités portuaires





Pour les conteneurs, Anvers                                 
est un système ouvert (1)

Pourcentages 
estimés

Millions
EVP

Trafic maritime direct 100 % 10,5

Trafics en transbordement 15 % 1,5

Trafic import/export 85 % 9,0
.

Transbordements : plus de crosslining que de feedering



Pour les conteneurs, Anvers                                 
est un système ouvert (2)

Pourcentages 
estimés

Millions
EVP

Trafic maritime direct 10,5

Trafics en transbordement 15 % 1,5

Trafic import/export 85 % 9,0
.

Empotage/dépotage direct 33 % 3,0

Trafic dérivé (de R’dam et Zb) Port sec !!! 1,5

Empotage/dépotage 4,5





Principales sources (publications JC               
encore récentes et actualisées ici)

◼ “The Benelux seaport system. From competition to interport
co-opetition”. Transportation and Geography. Proceedings of
the 14th HKSTS International Conference, D. Wang & S.-M. Li
(eds.), Hong Kong Society for Transportation Studies, Hong
Kong (RSA), 2009, pp. 301-310.

◼ “Hinterlands, port regionalisation and extended gateways: the 
case of Belgium and France”.  Integrating Seaports and Trade 
Corridors, P. Hall, R. McCalla & B. Slack  (eds), Ashgate, Farn-
ham, 2011, pp. 235-246.

◼ “Les diverses non conteneurisées au port d’Anvers: un sec-
teur résiduel ? » (avec C. GUÉRIN). Logistique et transports
des vracs solides, Fondation SEFACIL/ EMN Editions, Le
Havre, 2014, pp. 217-246.



Pour les conteneurs, Anvers                                 
est un système ouvert (3)

Pourcentages 
estimés

Millions
EVP

Trafic maritime direct 10,5

Trafics en transbordement 15 % 1,5

Trafic import/export 85 % 9,0
.

Empotage/dépotage direct 33 % 3,0

Trafic dérivé (de R’dam et Zb) 1,5

Empotage/dépotage 4,5
.

Trafic d’hinterland maritime 67% 6,0

Trafic dérivé (de R’dam et Zb) 1,5

Trafics industriels continentaux ISO/non ISO 1,0

Trafic terrestre  8,5





2. Le débordement de la logistique dans 
l’arrière-pays belge du port d’Anvers 

Primo : en Flandre 
(Van Bredam/VIL)



◼ Van Bredam A. & Vanniewenhuyse B. (2006). The extended
gateway complex: a new project for Logistics Flanders, in 
Ports are more than piers (Liber Amicorum Fernand 
Suykens), De Lloyd, Antwerp, pp. 289-305.



Le débordement de la logistique dans 
l’arrière-pays (belge) du port d’Anvers 





Les trois principaux pôles logistiques              
et multimodaux wallons



Fruit du hasard (?), ces trois ensembles corres-
pondent aux trois ex-bassins sidérurgiques wallons 

◼ Carte Wikipedia sur base d’un document de la CIA en 1968 !

◼ https://fr.wikipedia.org/Belgium_resources_1968.jpg

https://fr.wikipedia.org/Belgium_resources_1968.jpg


Une gouvernance logistique éclatée
◼ 1. Deux types de conseillers                                        

- les (petits) universitaires dans le cadre de la CPDT 

◼ - les grands (et moins grands) consultants privés                
.

◼ 2. Une multitude d’acteurs publics et privés               
- les chemins de fer sont nationaux                                        
- les hydrostrades et les routes sont régionales                               
- BRU est national mais LGG et CRL sont régionaux

◼ - les aménageurs fonciers publics sont souvent provinciaux           
- les acteurs privés sont fédérés dans le cluster logistique

◼ 3. Deux types d’approches                                        

- «bottom-up» : le Terminal Conteneurs d’Athus (TCA)     
- «top-down»: Liège Trilogiport



La logistique (continentale et d’arrière-pays) comme 
bouée de sauvetage de régions sinistrées  ? 



Dour



Les études C&W
(Strale, 2012) 







Une « carte »
à la Ryanair …



Malgré tout, gros échec récent avec le centre de distri-
bution de Zalando pour les marchés  belge et français, 
pour lequel le Limbourg Néerlandais a été préféré au 

Hainaut Occidental (la géographie n’explique pas tout …)    



La décision de Zalando est in-
cohérente", dit le maire de Dour
Agence Belga  06 mars 2018  

◼ Après deux ans de négociations, la Wallonie a été écartée en fin
de course, révélait mardi L'Echo. Les arguments avancés sont le
coût de la main d'œuvre, une législation sur le travail de nuit
trop contraignante et des inquiétudes sur le climat social.
L'implantation de Zalando à Dour aurait permis la création de
quelque 1.500 emplois directs dans cette région du Hainaut. Le
choix est aussi incohérent aux yeux du maire de Dour. «Cette
société avance des arguments de développement durable alors
qu'elle va installer aux Pays-Bas son nouveau centre logistique
qui a pour objectif d'approvisionner plus vite les marchés belge
et français. Je ne comprends donc pas son choix qui implique
des transports plus longs ».



3. Terminaux multimodaux et logistique 
colocalisée dans l’ARP walllon d’Anvers 

◼ L’exemple vertueux de Nike à Meerhout



◼ Etude du cas de Nike dans le papier suivant :

◼ Chen L. & Notteboom T. (2012). Determinants for assigning 
value-added logistics services to logistics centers within a 
supply chain configuration, Journal of International 
Logistics and Trade, 10 (1), pp. 3-41. Disponible sous                                              

◼ Deux études donnant le cadre général :

◼ Mérenne B. (2007). La localisation des grandes zones de 
logistique, Bulletin de la Société Géographique de Liège, 
49, pp. 31-40. Disponible sous 
https://popups.uliege.be/0770-7576/index.php?id=1669
. . 

◼ Savy M. (2006). Logistique et Territoire. La Documentation 
Française, Paris, Délégation Interministérielle à l’Aménage-
ment et à la Compétitivité des Territoires (DIACT), Coll. 
Travaux, n°1.

https://popups.uliege.be/0770-7576/index.php?id=1669


3.1. Un exemple « bottom-up » wallon :  
le Terminal à Conteneurs d’Athus

375 km 
en

ECTS2 

400 KM



Phase 1





3.2. Le bipôle hennuyer Charleroi - La Louvière



Gare auto-
routière

Garocentre

Magna Park
et TC trimodal

Ex-usine 
sidérugique



Le Dry Port Charleroi est
trop proche et en souffre



3.3. Le laborieux démarrage d’un projet 
« top-down » : le Trilogiport liégeois



Bierset
Airport 

(fret)

Liège
Logistics



Un terminal fleuve/route et un autre 
rail/route pour les besoins régionaux (LCT)



Un terminal fleuve/route et un autre 
rail/route pour les besoins régionaux (LCT)



Liège Trilogiport, un clone (trop) tardif  
du terminal Delta 3 de Dourges 





100 ha bruts / 75 ha nets à Hermalle
(dont 67 ha ex-Electrabel/Engie)







Etat septembre 2018

Phase 1

du terminal

trimolal DPW

Premier entrepôt WDP



Pour (ne pas) conclure
◼ 1. Faible ampleur encore de la logistique en Wallonie, en dépit :                                                            

- de la « position géographique favorable »                                           
- de l’intérêt des pouvoirs publics (cluster logistique)                    

◼ 2. Mais ces derniers y sont allés :                                                          
- en ordre dispersé (guerre des bassins et sous-bassins ….)                                                           
- en confondant vitesse et précipitation (dans le cas  du Trilogi-
port tout particulièrement)                                                                  
- en ne regardant que vers le Nord et en négligeant les échan-
ges continentaux intraeuropéens

◼ 3. Faiblesse du tissu local en matière de transport ainsi que de        
logistique et donc dépendance d’acteurs extérieurs pour les-
quels l’image de la Wallonie est parfois problématique

◼ 4. Couplage logistique/multimodalisme difficile vu les faibles 
distances pour la massification (sauf Athus)

◼ Il faut donner du temps au temps, mais le train de la logistique 
n’est-il pas passé pour la Wallonie ?  


