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«INLAND HUB », LA FACE CACHEE
Magali Amiel, IBI Group et Michael Kieran, IBI Group
Introduction

Le inland hub est un équipement de développement économique que
les municipalités veulent implanter pour stimuler leur croissance
économique afin de se positionner sur les réseaux mondiaux de
distribution et de mouvement des marchandises. Le concept d’inland
hub a été élaboré a partir des pratiques des opérateurs maritimes qui
ont organisé leurs systémes de distribution via I'intérieur des terres
pour répondre plus adéquatement aux exigences des mouvements de
marchandises a I’échelle globale (Rodrigue, 2003).

Les inland hub se sont développés a la suite de changements dans la
distribution du fret permis par la libéralisation des marchés,
I’installation de centres de distribution régionaux qui structurent les
mouvements de marchandises (Rodrigue, 2003), et le développement
de pratiques logistiques de plus en plus sophistiquées dans les
systtmes de distribution de marchandises qui, combinées aux
pratiques des opérateurs maritimes, ont facilit€ la mise en place des
inland hub (De Langen, 2006). La conteneurisation a été le moteur de
changement pour le transport des marchandises et le développement
de nouveaux centres de distribution. Les gestionnaires, tant des
centres de production/distribution que les transitaires logistiques et
les transporteurs, se sont (sous !'impulsion des nouvelles pratiques)
éloignés des grands centres congestionnés pour améliorer leurs
« performances ». C’est ainsi que le développement de I’inland hub &
I'extérieur des grandes infrastructures traditionnelles s’est multiplié
au cours des 10 derniéres années (De Langen, 2006; Lakshmanan,
Anderson, 2002).

Les grands transporteurs intégrés et les firmes logistiques sont a
Iorigine de certains de ces changements, notamment par leur gestion
des flux en tant qu’opérateur-réseau. Un opérateur-réseau integre la
gestion non seulement du systtme de transport, mais aussi des
systémes économiques et décisionnels pour le développement et
I’intégration régionale des processus de distribution des marchandises

1
Amiel/Kieran



100

(Amiel, 2008). Par exemple, en transport maritime, un des principaux
modes d’acheminement des marchandises, 1’inland hub, est devenu
une pierre angulaire de la compétitivité des ports (Notteboom &
Rodrigue, 2004). L’inland hub apporte une connexion multimodale
supplémentaire a celle du port, permet une meilleure utilisation des
surfaces disponibles pour le traitement des convois, et son
accessibilité permet un accroissement des échanges (De Langen &
Chouly, 2004).

Cet article traite de I’intégration de I'inland hub tant dans 1’espace
régional que dans le corridor de transport, et cherche a déterminer
comment il doit étre « organisé »/« gouverné » pour étre compétitif.
Le leitmotiv de cette recherche est de comprendre quelles sont les
principales caractéristiques de I’implantation d’un inland hub et les
impacts de I’installation d’une telle structure sur les relations entre les
partenaires publics/privés.

Partie I L’inland hub dans la chaine de distribution et le systéme
de transport

1.1 Qu’est ce qu’un inland hub ?

Un inland hub est une composante de la chaine de distribution des
marchandises traditionnelle et s’inscrit comme une partie intégrale du
corridor de commerce, notamment en proposant des possibilités de
services de valeur ajoutée et d’assemblage/traitement des produits,
tout en diminuant le cofit total de la distribution (Prozzi & al., 2002).

Les inland hub sont constitués de plateformes multimodales trés bien
connectées (intégrées) aux grands terminaux de ftransports.
L’intermodalité entre le rail et les ports est celle qui est la plus
importante dans le fonctionnement de ’inland, suivi de celle avec le
transport routier et, finalement, avec le transport aérien. D’une
maniére générale, 'inland hub est situé a l'écart d'une frontidre
maritime traditionnelle. Celle-ci, souvent congestionnée, ralentit les
processus de distribution. Sa localisation & I’écart des grands centres
traditionnels permet une réduction de la congestion sur les sites
portuaires et un délai « moins important » dans les processus de
dédouanement. Ce choix a pour effet de stimuler des investissements
dans le transport multimodal et la création de nouveaux centres de
transformation des produits.
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L’inland hub dans la chaine de distribution, le systéeme de
transport et le marché de consommation
L’inland hub joue le point de convergence par une attraction a Ia fois
centripete et centrifuge de trois systemes, soit: la chaine de
distribution, le systéme de transport et le marché de consommation. Il
est point de convergence par attraction centripete car il est choisi par
les gestionnaires de la chaine de distribution pour désengorger les
infrastructures cotiéres et réduire les temps de « traitement ». Il est
force centrifuge car il renvoie une masse de marchandises dans le
marché de consommation voisin. Il faut cependant nuancer les propos
dans la mesure ol la « force » de 1’inland dépend de son achalandage
et de son poids dans le systéme de distribution et de transport plus
que sur les services de valeur ajoutée qu’il propose.

Le rdle de ’inland hub dans la chaine de distribution est le résultat
des changements dans les échanges commerciaux, notamment la
libéralisation des marchés et des mouvements de marchandises, ainsi
que les changements dans les pratiques des transporteurs et des
transitaires logistiques qui organisent leurs mouvements pour
rejoindre le plus vaste marché de consommation possible, tout en
minimisant les cofits. Ainsi, I’inland se trouve a &tre un point pivot
dans le processus de distribution; il est & la fois un passage obligé
pour les chargements/déchargements et pour les transformations des
produits.

L’insertion de [’inland hub dans un systéme de transport est un peu
plus complexe que dans la chaine de distribution de marchandises.
En effet, les infrastructures de transport et 1’organisation pour les
routes, les liens et les connexions de différents modes de transport
(train, camion, avion) sont plus difficiles. Soit I’inland s’implante
dans une zone qui est déja trés bien connectée et ol toutes les
infrastructures sont disponibles pour le fonctionnement, soit il faut
implanter toutes les infrastructures et inciter tant les transporteurs que
les gestionnaires de la chaine de distribution & se rendre dans ['inland
hub. L’insertion dans le marché de consommation est le dernier
élément important. Toutes les municipalités qui ont des espaces
disponibles ne peuvent prétendre étre un inland hub s’il n’y a pas un
fort potentiel de consommation dans un délai de livraison raisonnable
(valeur qui est fixée par les gestionnaires de la distribution des
marchandises en fonction du type de produit et sa durée de vie).

3
Amiel/Kieran



102

L’inland hub est donc une infrastructure complexe héritée des
changements des processus de distribution et de transport dont
Pobjectif est d’améliorer les performances de I’acheminement des
marchandises vers les centres de consommation a moindre coft, et de
désengorger les grandes infrastructures existantes soumises a
d’importantes congestions qui entravent leur compétitivité.

1.2 Caractéristiques d’un inland hub
Linland hub est un équipement ol plusieurs €léments sont
nécessaires 2 son fonctionnement et son développement (Fig.1.1).

Figure 1.1 Composante d’un Inland Hub

Technologie

Port <ef) B> Port

Société

L’implantation d’un inland hub répond a trois principales
composantes : géographique, économique et fechnique, la quatriéme
composante, celle de la société, concerne les relations entre ['inland
hub et sa municipalité d’implantation. Ces composantes assurent une
base solide pour le développement du mouvement de marchandises et
la croissance économique.

e Les composantes géographiques

Les « composantes » géographiques importantes pour le
fonctionnement de 1’inland sont déterminées par cinq aspects :
L’éloignement des zones traditionnelles des mouvements de
marchandises (1), un éloignement des centres urbains et périurbains
(2), une excellente connexion aux routes, autoroutes, chemins de fer
et, par extension, aux terminaux portuaires et aéroportuaires (3), une
opérabilité 365/7/24 (4), une grande réserve de terrains disponibles &
proximité pour de futurs développements (5).

L’ objectif est de désengorger les zones traditionnelles et améliorer la

« vitesse » de distribution. Pour ce faire, les connexions avec les
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autres modes et les principaux axes de transport doivent étre
performantes, et le site de I'inland doit étre accessible en tout temps.
De méme, des réserves de terrains a proximité pour 1’agrandissement
ou I'implantation de nouvelles entreprises sont fortement conseillées.

e Les composantes économiques

Les infrastructures, a elles seules, ne garantissent pas le
développement et la croissance de !’inland hub. Celui-ci doit étre
animé par une activité économique générant les mouvements de
marchandises. Les composantes économiques les plus communément
acceptées pour la vitalité de ['inland hub sont : des investissements
dans le transport multimodal (1), promouvoir la valeur ajoutée sur les
marchandises passant par 1’inland hub dans le processus de
distribution et d’acheminement (2), créer une zone de franche (3),
proposer des niches de marchés dynamiques (4), posséder un
important bassin d’emploi et de compétence (5).

Les composantes économiques nécessaires a l’implantation et au
fonctionnement d’un  inland relevent des volets financier,
technologique et législatif de méme que du volet infrastructure. Le
besoin en infrastructures nécessite d’importants investissements (les
gares, les routes, les autoroutes, les chemins de fer et les aéroports)
pour étre compétitives. Ces investissements financiers doivent étre
également supportés par 1’implantation d’entreprises qui ajoutent de
la valeur et des technologies aux marchandises. Cette deuxiéme étape
permet un développement technologique. Dans les composantes
économiques, un autre facteur important pour le fonctionnement et
surtout le développement de 'inland est la législation. En effet,
Iapplication de législations incitatives (zone franche) est atiractive
pour les investisseurs et les entreprises présentes dans la mesure ou
elles stimulent les activités, méme si les retombées pour la ville sont
moindres. D’autres sources de revenus sont possibles via la création
d’emplois directs sur le site et les retombées indirectes comme les
investissements dans les locaux et les infrastructures ou le
développement d’activités de sous-traitance. Finalement, la
composante économique sur le bassin d’emploi, méme si les
entreprises qui s’implantent apportent avec elles leurs managers et
cadres dirigeants qui connaissent les « rouages du systtme », les
opportunités d’emploi sur I’inland sont nombreuses et le bassin de
population alentour est sollicité.
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e Les composantes techniques
Les composantes fechniques sont les composantes physiques et non-
physiques nécessaires a I'inland. Malgré les investissements et les
législations, il faut que les composantes suivantes soient rassemblées
pour la croissance de I'inland : une importante surface utilisable de
réserve (1), des connexions efficaces avec les autres modes de
transport (2), que les transitaires logistiques aient choisi de
s’implanter et de développer leurs activités sur I'inland hub (3), les
EDI (Electronic Data Interchange) et les infrastructures de
communication (4), satisfaire aux exigences de normalisation ISO
4.
e Lacomposante société

La composante société s’ intéresse aux impacts du fonctionnement de
I’inland, notamment aux relations de voisinage entre I'infrastructure
et les riverains, ainsi qu’aux impacts environnementaux. Elle dresse
un portrait des relations entre les habitants, les riverains et I’inland.
Pour le fonctionnement de 1’inland, les pressions extérieures peuvent
étre un lourd handicap & son développement. C’est pour cela que les
relations avec les habitants, leurs opinions et leurs préoccupations
doivent étre considérées, et la municipalit¢ doit expliquer le
fonctionnement et les impacts. Il est donc trés important que I'inland
ne soit pas installé & proximité d’une zone résidentielle par exemple,
car en résulterait une situation de conflit. De méme, les impacts
environnementaux de Dinland (bruits, poussires, consommation
énergétique, paysage) doivent E&tre expliqués ou bien pris en
considération dans le processus d’implantation de [’infrastructure
pour qu’il soit mieux intégré au schéma urbain.

L’inland hub est donc un équipement majeur pour une ville par ses
retombées économiques et son influence sur [I'implantation de
nouvelles activités. Toutefois, c’est un équipement dont les impacts
doivent &tre contrdlés, et ol un plan d’aménagement et de gestion fort
doit étre appliqué afin d'éviter que les pressions sociales et
environnementales ne viennent nuire a sa compétitivité,

Partie II Un inland hub : deux approches

Le développement d’un inland-hub dans une localité est soumis a
deux approches : régionale et industrielle. La vision qu’ont les deux
approches est parfois contradictoire et difficile a concilier. Le rapport
de force des deux approches se fait entre: le développement
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Industriel vs Résidentiel; les objectifs Privé vs Public; la balance
Import vs Export; le poids de la Demande vs I’Offre; les besoins de la
Distribution vs la Fabrication; le fonctionnement de la Chalne de
valeur vs la Chaine de distribution; la localisation du Site vs la
Géographie.

Figure 2.1 Deux approches de ['inland hub

Iniand Hub

Approche régionale Approche industrictie

Craissance économique Forces du marché

Objectifs socio-environnementaux Compélition

Fierté et autonomie régionale § Colits et seevices

e L’approche régionale d’un inland hub

L’approche régionale est motivée par trois principaux arguments : la
croissance économique, les objectifs socio-environnementaux et la
« fierté/autonomie » régionale. C’est le moyen soit de donner un coup
de fouet et une relance économique, soit de créer une nouvelle
activité. Ainsi, avant méme de comprendre le rdle de I’inland dans le
processus de distribution des marchandises, les villes le voient
comme une « vache a lait ». La croissance économique sert
également A mettre en avant la ville d’un point de vue régional,
national, voire global (les exemples les plus célébres sont Memphis
avec FedEx ou Louisville avec UPS). Finalement, le volet socio-
environnemental est une partie intégrante de 1’approche régionale.
Les villes tiennent compte des préoccupations de la population sur les
impacts environnementaux générés par ’inland. Ainsi, les questions
sur la pollution sonore, les poussiéres et la consommation d’énergie
font partie des principaux enjeux a considérer. Les sources de conflits
portent majoritairement sur les espaces verts voulus par les
populations mais absents des inland, et la croissance des véhicules
lourds sur les routes et leurs impacts tant sur le trafic que sur les
infrastructures routiéres.

L’approche régionale est donc confrontée a deux visions : d’une part

la volonté de stimuler le développement économique et, de I'autre, de
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répondre aux attentes des populations sur les impacts
environnementaux. La ville se trouve tiraillée entre, d’une part, les
investisseurs et, de I’autre, les « électeurs ».

e  L’approche du point de vue logistique et du transport d’un
inland hub

L’approche des prestataires logistique et de la chaine de distribution
résulte de la stratégie de ’entreprise en fonction de son systeme de
distribution et des parts de marché qu’elle veut toucher. D’un point
de vue géographique, il faut répondre aux besoins du marché et
maximiser I’emprise territoriale de I’entreprise tout en s’ appuyant sur
des réseaux de transport rapides et efficaces. Les gestionnaires
logistique et les transporteurs batissent leurs réseaux de distribution
des marchandises pour rapidement transporter et aux plus bas cofits
possibles. L’inland hub se révéle attrayant pour eux s’il permet de
sortir les marchandises des points de congestion et s’ils ont accés a de
grands centres de consommation, aux technologies de pointe et a des
espaces de développement.

Pour lindustric et les transitaires logistiques, les trois facteurs
importants sont les forces du marché, la compétitivit€ et les colits-
services.

e Comment concilier le développement d’un inland hub en

tenant compte des préoccupations des deux approches ?

L’approche régionale et 'approche industrielle ont comme point
commun la volonté de développer un nouvel espace économique.
C’est pour cela que les deux approches se rejoignent sur la
localisation géographique et I’accessibilité. L’aspect géographique
dans I'inland est doublement important car il permet d’éviter les
congestions dans les grands centres de transport urbain, et parce qu’il
permet de repousser les frontitres pour Iexploitation et/ou
I'utilisation des territoires régionaux. Les infrastructures pour
accueillir un inland hub doivent répondre a des exigences
technologiques de pointe ainsi qu’aux exigences de la chaine de
distribution en fonction du type d’activités prévues sur le site. De
méme, elles ne dépendent pas seulement de la volonté des acteurs
politiques mais bien de la volonté des utilisateurs des inland hub pour
étre performants (transporteurs, transitaires logistiques). L’inland est
un équipement qui dépend grandement de [utilisation des
infrastructures et de P’implantation d’entreprises de logistique. Les
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limites, outre I'implantation des utilisateurs, sont surtout sociales dit
aux pressions des populations face aux préoccupations
environnementales.

Les relations qui existent entre 1’approche régionale et 1’approche
industrielle résultent en fait d’une relation tripartite entre les
habitants, la municipalité et la logistique. L’approche régionale est
scindée en deux, d'une part la municipalité et sa volonté de
développement, d’autre part la population qui s’inquitte des impacts
environnementaux et sociaux d’un tel équipement. Ainsi, il est
nécessaire qu’une grande volonté de dialogue soit présente pour
concilier les trois approches et trouver des terrains d’entente pour
permettre & I'inland de fonctionner et de se développer correctement.
Si les pressions sont trop grandes sur 'inland, le risque majeur pour
la municipalité est un départ des logistiques. D’autre part, si des
dispositions ne sont pas prises pour [’inland hub, I'implantation de
nouvelles entités (notamment si les espaces pour le développement ne
sont pas assez grands) est compromise. La question est de savoir
comment optimiser les relations entre les trois entités. La
municipalité se trouve prise en étau avec, d’une part, une « aubaine »
économique et, d’autre part, les préoccupations des habitants qui
veulent des garanties, notamment sur ’utilisation et la protection de
leur environnement. C’est toute une opération de séduction qui doit
étre menée sur les deux fronts pour la municipalit€, d’une part vers
ses citoyens, d’autre part vers les entreprises qui vont venir grossir
son potentiel économique.

Partie III Comment maximiser le potentiel économique de
Uinland hub : compétitivité, réussite commerciale et planification
du développement.

Lorsque 1’inland est implanté ou en fonctionnement, I'important est
de maximiser son potentiel économique. Pour cela, trois grands axes
sont déterminés; sa compétitivité, sa réussite commerciale et la
planification de son développement. La maitrise de ces éléments
permet une maximisation des performances de I'inland, de son
développement et de son insertion dans le corridor de transport.

3.1 La compétitivité de I’inland
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Lorsque les approches régionale et industrielle s’entendent sur le
développement de Uinland, il faut par la suite assurer sa
compétitivité, et identifier les éléments qui vont permettre a I'inland
d’attirer des marchés logistiques, stimuler la croissance et se montrer
compétitif. La volatilité des demandes en termes de distribution des
marchandises est une variable majeure qui influe directement sur les
performances et dont les conséquences peuvent comprometire le
poids et le développement de I’inland.

Un inland hub ne peut étre I’objet d’une décision unilatérale de la
part des villes, car méme si les villes développent des complexes qui
répondent techniquement aux exigences des inland hub, la réussite
n’est pas garantie. Il faut que les transitaires logistiques et la chaine
de distribution ou de transports décident que la ville devient une
plaque tournante pour leurs activités. Du cdté des transitaires
logistiques et de la chaine de distribution, il est plus facile de prendre
la décision de construire un inland hub car ils gérent la distribution et
sont capables de déterminer ot sont les besoins; toutefois, il faut une
bonne coopération avec les villes pour optimiser la construction du
site et déterminer des plans de développement et des stratégies de
communication. Les composantes de la compétitivité d’un inland-hub
sont :

e Espace
La composante espace se mesure par les surfaces existantes et de
réserves disponibles pour le développement futur de [’inland.

e Services
La composante services doit mesurer les différentes facilités
présentes sur le site permettant de réduire les temps dans la chaine de
distribution des marchandises, comme par exemple la présence d’un
centre de dédouanement pour accélérer les procédures d’entrées sur le
marché des produits en provenance de I’international.

° Equipement
La composante équipement comprend plusieurs éléments. Elle traite
des infrastructures disponibles, notamment le volet multimodal. Elle
doit en outre anticiper les demandes pour I’agrandissement du site,
négocier les droits de passages et I’acquisition d’espace suffisant pour
les infrastructures. La composante équipement doit comporter un
volet sur les technologies de communication avec la croissance rapide
des EDI (Electronic Data Interchange); il est important que 1'inland
soit relié aux réseaux de communication par fibre optique.
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o Offre/Demande
La composante offre/demande doit servir a mesurer trois éléments
majeurs : 1) identifier les produits transitant par I’inland; 2) analyser
leur origine-destination et 3) prévoir la demande en fonction de ces
produits et des futurs produits qui pourront transiter dans 1’inland.
L’offre et la demande doivent a la fois permettre d’identifier le
marché « actuel » de I'inland mais étre capable de déterminer son
« futur ».

e Gestion
La composante gestion reléve des modalités prévues entre le public et
le privé, ainsi que par les partenariats entre les deux entités qui ont pu
g&tre trouvés.

La mesure de ces composantes doit permettre a I’inland de prendre
les moyens nécessaires pour améliorer ses performances. L’essentiel
est de déterminer ol sont les espaces de développement, comment ils
répondent aux besoins de la chaine de distribution et comment les
investissements et la gestion sont effectués entre les partenaires
publics et privés, le but ultime étant de répondre aux besoins des
centres de consommation.

3.2 Eléments pour la réussite commerciale

N

La réussite commerciale d’un inland hub dépend de sa capacité a
attirer de nouveaux transitaires logistiques et de prendre une place
plus importante au sein du corridor de commerce afin de devenir un
passage obligé. En fonction des expériences passées, certains points
de réussite de I'inland soutenant tant sa réussite commerciale que son
développement ont été identifiés (Prozzi & al., 2002; The Tioga
Group, 2008).

e Les infrastructures
Les infrastructures doivent &tre adaptées tant aux types de
marchandises (pour le stockage que pour la transformation) que
posséder les outils de technologies de pointe (EDI) utilisées dans le
transport de marchandises. La qualité des infrastructures est aussi un
bon moyen de « vendre » I’inland.

e L’insertion dans la trame urbaine
Cette étape est difficile car il sagit a la fois de connecter 1'inland a la
ville tout en prenant garde de ne pas développer un tissu urbain trop
dense a proximité. En effet, un développement résidentiel qui
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s’implanterait 2 proximité de 1I'inland (notamment rendu possible par
les connexions routidres) pourrait venir nuire a sa compétitivité, donc
a sa réussite commerciale.

e Les législations
Des législations doivent &tre prises pour répondre aux exigences du
fonctionnement de V’inland comme, par exemple, une ouverture
365/7/24 et des avantages fiscaux pour attirer les entreprises dans des
lieux ot elles n’iraient pas s’implanter en priorité, etc.

e Le développement commercial
Le développement commercial se traduit notamment par I’application
de valeur ajoutée avec 1’établissement d’entreprises qui vont ajouter
de la valeur aux marchandises. Cela va, par effet d’entralnement,
permettre I’établissement de sous-traitants et de nouvelles entreprises
pour ainsi favoriser un développement commercial dans I”inland.

e L’emploi
La question de I’emploi pour I'implantation de Dinland est bien
souvent un argument politique pour justifier sa nécessité. Toutefois, il
faut &tre conscient que la grande majorité des emplois possibles sur
Pinland sont ceux reliés a la manutention. Les postes décisionnels
sont aitribués 4 des personnes au fait du fonctionnement de
Ientreprise. Néanmoins, si I'inland connait une grande réussite et
attire nombre d’investisseurs, I’emploi sera lui aussi croissant sur le
site.
Finalement, il est important d’aborder la question des retombées
économiques et des taxes dans I’inland, notamment ses conséquences
et impacts. La réussite commerciale ne garantit pas pour autant des
retombées économiques importantes pour la municipalité. En effet, ils
n’apportent qu’'une faible contribution a la richesse fonciére de la
ville en raison de leur propre valeur fonciére au m’. De plus, la
densité d’emplois générés par I'inland est relativement faible, tout
comme les salaires des manutentionnaires. Un autre facteur a
considérer dans les retombées économiques est celui du lieu d’origine
des travailleurs qui se révele bien souvent a I'extérieur de la ville. Ils
ne sont pas résidents et donc ils consomment peu ou pas.

3.3 La planification du développement

La derniére considération pour ['inland hub lorsque toutes les étapes
ont ét€ franchies, depuis sa construction jusqu’a sa réussite
commerciale, reste la planification de son développement. L’inland
hub est trés en demande auprés des municipalités, principalement
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pour stimuler leur économie et les rendre attractives. Mais, comme
tout équipement de mouvements de marchandises, et en tant que
centre de distribution, Uinland est soumis & diverses pressions qui
font de lui une structure complexe a étre entretenue pour la rendre et
la garder compétitive. L’inland hub est un équipement complexe,
soumis 2 de nombreux aléas et qui doit faire 1’objet d’une analyse
précise et pointilleuse sous différents aspects. L’analyse « SWOT »
est un bon outil pour mesurer les potentialités du site en déterminant :
les forces, les faiblesses, les menaces et les opportunités de 1'inland
dans/pour la ville (Tab. 3.1).

Tableau 3.1 Eléments « SWOT » pour un inland hub

Forces Faiblesses
e Insertion de I’espace régional e Pression environnementale
dans un milieu de e  Faibles revenus pour la
mouvements de marchandises municipalité
important e Codts importants dans
° Intégration dans un corridor I’insertion de la trame urbaine
de commerce
Menaces Opportunités
° Développement d’un autre ° Croissance économique
centre logistique plus attrayant ° Développement des emplois
° Volatilité de I’offre/demande ° Insertion du inland hub dans
° Goulets d’étranglement un pont terrestre
° Congestion ° Développement de nouvelles
° Densité urbaine infrastructures de transport

L’analyse SWOT permet d’identifier les points importants afin que
I’inland soit et reste compétitif. Elle détermine également les points
sensibles qui pourraient nuire & la performance de I’inland. Une telle
analyse permet aux décideurs d’établir un plan stratégique pour leur
inland.

Conclusion

Les conclusions que I’on peut émettre de cette réflexion sur inland
hub sont multiples. L’inland est une infrastructure complexe a mettre
en place et A gérer tout en étant un puissant outil pour stimuler le
développement économique régional. Pour son fonctionnement, un
consensus entre les intervenants publics et privés doit étre trouvé afin
de soutenir le systéme. La réussite de I’inland, tant dans la chaine de
distribution des marchandises que dans son intégration régionale, est

N

donc soumise a la capacité de trouver un mode de gestion
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« relationnel » qui respecte a la fois les intéréts des transitaires
logistiques et les attentes régionales. Une fois ces éléments maitrisés,
les gestionnaires de I’inland vont pouvoir séduire les clients et attirer
tant des investisseurs que des transitaires. En effet, le client et sa
volonté de développement dans 1’inland sont I’élément majeur de la
réussite car, méme avec les meilleures installations possibles, si les
clients ne choisissent pas de s’implanter dans 1’inland il ne pourra se
développer et sera voué a jouer les seconds roles.
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