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LE CHANGEMENT: UNE ]
DOULOUREUSE OPPORTUNITE

Nicolas Perrin
directeur SBB Cargo

Monsieur Perrin, I'Economie suisse ne cesse de gémir sous la force du Franc.
Comment CFF Cargo la ressent-elle?

La force du franc suisse exerce une pression négative sur I'évolution des affaires
de CFF Cargo et de CFF Cargo International. Une grande partie des prestations de
production fournies en Suisse sont réalisées en francs suisses, mais la plupart des
contrats de clients en import/export et en ferroutage sont majoritairement libellés
en euro. En outre, les branches tournées vers I'exportation en Suisse, comme le
bois, le papier, I'acier sont soumises a une pression accrue et enregistrent donc
une certaine régression. Certaines branches souffrent encore de la baisse des
quantités du transport intérieur au sein de la Suisse.

Quel est a vos yeux le principal défi que devra relever le transport ferroviaire
de marchandises au cours des prochaines années?

Le marché du transport ferroviaire de marchandises est en pleine mutation. L'in-
dustrie lourde et ses gros volumes de transport perdent de leur importance. Le
transport ferroviaire a jadis été développé pour ces branches. Les prestations de
services, le commerce et I"élimination des déchets gagnent, par contre, en impor-
tance. En Suisse, nous sommes confrontés au défi que la pression d'adaptation
est encore trés élevée en comparaison européenne. Je considere une telle situa-
tion comme une réelle opportunité, méme si la mutation est souvent douloureuse.
Nous avons saisi la balle au bond et proposons actuellement nettement plus de
flexibilité et d'innovation.

Est-ce que des évolutions manifestes sont également visibles dans le secteur
technique?

La capacité de l'infrastructure de transport est globalement plus réduite. Paralle-
lement aux extensions qui durent de plus en plus longtemps tant pour la route
que pour le rail suite a la complexité des procédures, il est d'autant plus important
de pratiquer une comodalité intelligente. Nous ne pouvons plus nous permettre
au niveau politique, mais surtout d'un point de vue économique, de considérer
séparément les deux acteurs du transport. A 'avenir, seul celui qui les combinera
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LE COULOIR-DES-QUATRE-METRES:
REALISATION SELON LES PREVISIONS

Les travaux d'extension des tun-
nels de Crocetto et de Giustizia
pres de Biasca ont lancé voici un
an, la réalisation du couloir-des-
guatre-metres. Progressivement,
pres d'une centaine d'autres me-
sures d'extension ont été entre-
prises depuis en Suisse et en Ita-
lie. Elles permettront, a partir de
2020, de transporter par ferrou-
tage des semi-remorques d'un
gabarit de quatre metres dans le
cadre du trafic combiné sur I'axe
du Gothard jusqu’aux terminaux
situés en Italie du Nord.

Les deux nouveaux tunnels ferroviaires
de base du Gothard et du Ceneri per-
mettent les transports de semi-re-
morques d'un gabarit de 4 métres. Sur
les autres trongons de I'axe du Gothard,
pres de 20 tunnels — en majorité au Tes-
sin — et 80 autres ouvrages, tels que
quais couverts, installations de signali-
sation et caténaires ne répondent pas
encore a ce standard.

L'extension a commencé par les tun-
nels de Crocetto et de Giustizia pres de
Biasca. Ils doivent étre préts fin 2016
apres un abaissement de la semelle du

tunnel pour permettre le transport des
véhicules de 4 metres. Les travaux sur
d'autres tunnels du Tessin sont en cours
ou démarreront dans les années a venir.

Projet clé du tunnel de Bozbergtunnel
Le plus grand projet se trouve dans le
canton d'Argovie. Il s'agit du tunnel de
Bozberg a deux voies de circulation
d'une longueur de 2,5 kilometres. Les
travaux de cette nouvelle construction
doivent commencer début 2016. Il colte
pres de 350 millions de francs et repré-
sente un bon tiers des crédits alloués par
le Parlement pour la réalisation du cou-
loir-des-quatre-meétres en Suisse et en
Italie du Nord. Voici quelques semaines,
I'OFT a approuvé le plan de projet pour
le tunnel du Bozberg.

Mesures prises également en ltalie

Pour que les transports vers le Nord
de I'ltalie puissent s'effectuer et que le
couloir-des-quatre-metres puisse plei-
nement déployer ses effets, d'autres
mesures d'extension de profil sont éga-
lement nécessaires sur le réseau ferro-
viaire italien. Les travaux correspondants
sur la ligne Chiasso — Milan sont financés
par I'ltalie. La Suisse assure |'extension
de la ligne de Luino. Les accords cor-
respondants relatifs a la couverture des
colts de 120 millions d'euros sont si-
gnés avec les partenaires italiens. Apres
I'attribution des travaux, le début de la

construction est prévu pour le printemps
2016 sur le trongon Oleggio — Sesto Ca-
lende.

La Confédération se propose également
d‘accroitre la capacité des installations
de transbordement pour le trafic combi-
né dans la région de Milan. En ce sens,
I'OFT a garanti une contribution de co-
financement de 46,7 millions de francs
pour la premiére étape du terminal de
Milan Smistamento. L'extension finale
est prévue pour 2022. (OFT).

q Suite de la page 1

habilement, connaitra le succes. Nous misons, en outre, sur
le wagon intelligent du futur. Il sait ce qu'il transporte et lors-
qu'il connait une défaillance, il communique en temps réel.
Nous testons actuellement des wagons a test de freinage
automatique.

L'inauguration du tunnel de base du Gothard approche.
Des craintes s’expriment en maints endroits de voir le
tunnel réservé majoritairement au trafic de voyageurs en
reléguant le trafic marchandises au second plan.

Les milieux politiques ont souhaité, et c'est fort judicieux, que
le tunnel de base soit majoritairement au service du transport
de marchandises. Toutes les CFF et moi aussi naturellement,
nous nous engagerons pour qu'il en soit ainsi. La nouvelle loi
sur les transports de marchandises prévoit |I'élaboration de
plans d'utilisation du réseau qui sécurisent a long terme les
capacités nécessaires au transport des marchandises.

Vous avez souvent manifesté votre étonnement sur la faible
prise de conscience apparente sur le trafic ferroviaire de
marchandises en Suisse. Faut-il changer les mentalités?

A mes yeux, la logistique est primordiale. Le transport de mar-
chandises est particulierement apprécié en Suisse grace a la
politique de ferroutage. Mais lorsque vous considérez la valeur
accordée a la logistique dans la formation du management, I'in-
fluence que les responsables de la logistique prennent au sein
de I'entreprise et le nombre de politiques qui s’engagent concre-
tement au service de la logistique, il est manifeste qu'il nous
faut encore agir. La logistique est un facteur décisif de différen-
ciation pour I'économie qui décide du succes ou de I'échec. La
logistique crée de la valeur ajoutée. Et c'est la qu'interviennent
les transporteurs que nous sommes. Avec une part de marché
d'a peine un quart, le rail joue un réle décisif. Il existe encore un
énorme potentiel non utilisé.



Hans-Peter Hadorn, directeur des ports rhénans suisses

BALE NORD, UNE CHANCE POUR LA NLFA

Les ports rhénans suisses se
situent directement sur le prin-
cipal couloir du trafic ferroviaire
de marchandises d'Europe, le
couloir Rhin-Alpes de Rotterdam
a Génes. Avec une capacité de
transbordement de 6 a 7 mil-
lions de tonnes ou plus de 120
000 conteneurs (TEU), les ports
rhénans suisses sont I'une des
principales plagques tournantes
logistiques de Suisse. La passe-
relle Bale Nord est le premier pas
d'une nouvelle étape de dévelop-
pement.

Au total, 12 pour cent de toutes les
importations et un quart de toutes les
importations/exportations maritimes de
conteneurs sont assurés par les termi-
naux des ports rhénans de Béle, Birs-
felden et Muttenz. La moitié nord de
ce couloir relie les acteurs du transport
bateau, rail et route. Située au bout de
la route fluviale de Rotterdam et Anvers,
Béale a une importance nationale pour le
transbordement tri-modal du bateau au
rail et a la route.

La navigation intérieure le long du Rhin
connaitra un net accroissement au cours
des prochaines années. Les ports de
mer de Rotterdam et d’Anvers étendent
massivement leurs capacités. Les trans-
ports de conteneurs vers l'arriere-pays
transborderont deux fois plus de conte-
neurs jusqu’en 2030 suite a la ferme in-
tention des ports maritimes d'améliorer
de maniére substantielle le split modal
en faveur de la navigation rhénane et du
rail.

Alimenter le transit vers le Sud

La réponse des ports rhénans suisses et
la passerelle de Bale Nord AG (Contar-
go, Hupac, CFF Cargo) face a une telle
évolution réside dans l'extension des
capacités de transbordement des conte-
neurs avec un terminal de conteneurs
tri-modal situé a Bale Nord. Cing grues
assureront le transbordement rail-rail et
rail-route. Des combinaisons ferroviaires
de 750 m de long pourront étre chargées
dans ce terminal sans triage. La réparti-

Visualisation de la passerelle prévue a Bale Nord.

tion colteuse et fastidieuse des compo-
sitions de trains disparaitra et le chemin
de fer sera ainsi plus compétitif face a
la route. Grace a la connexion avec le
bateau (bassin portuaire 3), la navigation
rhénane sera adjointe a la plaque tour-
nante jusqu‘en 2021/22. Les bateaux
porte-conteneurs actuels d‘une longueur
de 135 metres pourront ainsi décharger
directement leur cargaison au terminal,
du bateau au train ou au camion.

Pour les transports en transit vers |'ltalie
du nord, le nouveau terminal représente
également une grande chance. La navi-
gation pourra alimenter I'axe NLFA par
le chargement des conteneurs sur ces
compositions de trains et pourra ainsi
contourner le goulet d’étranglement ter-
restre d( au retard pris dans I'extension
du trongon ferroviaire Karlsruhe-Béle.

Le nouveau terminal a conteneurs est
prévu sur un ancien site de la Deutsche
Bahn, coté suisse, appartenant au-
jourd'hui a CFF Cargo. Le projet est déja
en bon état d'avancement et la faisabi-
lité technique est confirmée par des si-
mulations. Le Parlement fédéral (Conseil
national et Conseil des Etats) a décidé,
dans le cadre de la loi sur le transport des
marchandises, un cofinancement pour la
construction des installations portuaires
pour le trafic combiné. De telles instal-
lations pourront étre cofinancées par la
Confédération a hauteur de 50 pour cent
maximum. Pour la batellerie et pour les
ports rhénans suisses, cette décision

est d'une importance historique. Pour
la premiere fois, I'importance nationale
de la navigation rhénane est reconnue
au niveau de la loi et elle se repositionne
au méme niveau que les autres acteurs
du transport que sont le rail et la route.

Puissante plaque tournante logis-
tique avec potentiel de décentrement
L'économie suisse doit absolument dis-
poser d'une branche logistique perfor-
mante. Nous avons |'opportunité unique
pour la Suisse de focaliser les transports
de marchandises sur Bale Nord et de
contribuer ainsi au transbordement de
conteneurs vers le rail. Faute de dis-
poser d'une infrastructure axée sur les
augmentations de trafic, la Suisse se
verra reléguer au second plan face a la
concurrence européenne — et les auto-
routes suisses risquent de plus en plus
d'étre surchargées par des entreprises
de transport européennes proposant
des Euro-salaires.

En tant qu'ancien «cheminot», je sou-
haite que la NLFA soit un véritable suc-
ces. La politique de ferroutage suisse
est admirée dans le monde entier et
au niveau européen, les ports rhénans
suisses sont en pole position en Europe
avec plus de 60 pour cent de transbor-
dement du bateau au rail. La chaine de
transport batellerie intérieure — chemin
de fer se voit ainsi proposer de nouveaux
potentiels grace a la NLFA-Gothard. Sa-
chons les saisir!

Source : Ports rhénans suisses



IL EST IMPORTANT QUE LES CANTONS AIENT
UNE JUSTE COMPREHENSION
DU TRANSPORT DES MARCHANDISES

\

Dr Frank Furrer Franz Steinegger
secrétaire général VAP président VAP

Franz Steinegger: Le Gothard a une im-
portance prépondérante au niveau du
rail et de la route pour le trafic qui tra-
verse les Alpes. Il relie les régions éco-
nomiques les plus importantes du Nord
et du Sud de I'Europe — a savoir le Rhin/
Main avec la Lombardie. Lyéconomie
suisse profite de cet axe de transit en
tant que chargeur dans le trafic import/
export et comme fournisseur et presta-
taire de transport. La Suisse est un pays
exportateur et un pays enclavé. Les ma-
tieres premieres doivent étre transpor-
tées en Suisse en traversant dautres
pays européens et les produits finis
destinés a I'exportation retraversent ces
mémes pays européens. Nous devons
donc bénéficier de possibilités de trans-
port fiables vers le Nord et vers le Sud.

Frank Furrer: Le tracé plat du Gothard re-
poOSe sur un concept qui promet un gain
considérable d'efficacité au trafic ferro-
viaire de marchandises. Il faut, en effet,
évoquer les capacités accrues du tron-
con et la réduction des colts de traction
en raison de la planéité du profil. De tels
gains d'efficacité doivent avoir des ré-
percussions dans la vie de tous les jours.

La branche des chargeurs a besoin
d’infrastructures. Ou en sommes-
nous aujourd’hui?

Franz Steinegger: Durant des années,
on a pu noter un préjugé défavorable
envers le transport de marchandises. Un
changement de mentalité s'opére lente-
ment, mais un peu tard. On ne veut avoir
aucune difficulté dans la consommation
courante. On sent que la fourniture des
zones de peuplement pourrait poser
certains problemes. Dans le trafic ferro-
viaire des marchandises, des problemes
existent sur certains troncons parce que
la concentration croissante du trafic ré-
gional les soumet a une forte charge.

L'Association des chargeurs suisses VAP (Cargorail.ch) représente
pres de 300 entreprises de chargeurs et de la logistique. Dans cette
interview, le président Franz Steinegger et le secrétaire général Dr.
Frank Furrer évoquent les défis pour la branche et I'importance de

I'axe du Gothard.

Frank Furrer: Sur des troncons entiers,
le trafic de marchandises a partiellement
été évincé du réseau par le trafic de voya-
geurs. Les décisions prises par le fonds
d'infrastructure des chemins de fer pro-
mettent des améliorations. Il existe une
exigence constitutionnelle du trafic de
marchandises a disposer d'offres de
transport suffisantes et I'amélioration
de la disponibilité de certains trongons
pour le transport des marchandises est
un objectif d'infrastructure explicite. Ces
mesures ne commenceront toutefois a
avoir des effets qu’en 2030.

LOFT examine actuellement les
concepts d’offres des régions de pla-
nification dans l'optique de I'étape
d’extension 2030. On est impatient
d’apprendre quel sera le paquet ficelé.
Qu’attendez-vous ou qu’espérez-vous
de I'axe Nord-Sud?

Franz Steinegger: Méme aprés la mise
en service des tunnels de base du Go-
thard et du Ceneri, la transversale alpine
sera loin d'étre terminée. Il reste encore
beaucoup de travail a accomplir sur les
lignes d'acces et au lieu de négocier de
maniére défensive avec I'U.E, il faudrait
réclamer la réalisation des promesses
sur I'extension des lignes d'acces au
Nord et au Sud. Dans le cas de la NLFA,
tout comme pour le Lotschberg, la de-
mande en trafic voyageurs augmentera
plus fortement et viendra ainsi limiter
|'offre pour le transport des marchan-
dises. La construction des conduits d'as-
sainissement sur la route est, de ce fait,
une stricte nécessité. On ne peut pas
tous les trente ou quarante ans ne pas
disposer de tunnel routier au Gothard du-
rant trois a quatre ans.

Frank Furrer: Nous attendons que des
représentants du transport de marchan-
dises soient intégrés au processus de

planification en se voyant octroyer les
mémes droits et attributions. Ceci pour-
rait réussir avec l'aide des cantons. Lors
de la rénovation de gares au Tessin et
le long de I'axe NLFA en Suisse aléma-
nigue, de nombreuses et précieuses
capacités de triage et capacités tampon
de régulation ont été sacrifiées au trans-
port des voyageurs. Nous attendons le
remplacement réel. Ce n'est qu'ainsi
que |'on peut assurer le fonctionnement
efficace de I'économie.

Le transport de marchandises a une
plus mauvaise image que le transport
de voyageurs. Et il en sera sans doute
toujours ainsi. Malgré tout : travaille-
t-on pour améliorer son image?

Franz Steinegger: Bien que nous soyons
tous intégrés dans une économie ou
regne la répartition du travail, ce qui né-
cessite d'avoir recours a des transports,
on aimerait éviter de tels transports.
Cette contradiction s'est quelque peu
adoucie. Malgré tout, bien des gens n'ac-
ceptent pas intérieurement cette forme
d'économie. La contradiction subsiste
donc jusqu’'a un certain point. En tant
qu'association de la branche des char-
geurs, on ne peut pas travailler principa-
lement a soigner son image, mais plutét
a attirer I'attention sur divers contextes.

Frank Furrer: « Pour les marchandises, le
train » — ce mythe de la politique de fer-
routage persiste. La réalité politique est
toute autre. Il est important que tous les
cantons comprennent avant tout I'intérét
du transport de marchandises. Il en va
de notre croissance et de notre mobilité.
La VAP informe le public sur les relations
qui existent au quotidien entre le trans-
port des marchandises, les infrastruc-
tures du trafic, les sites économiques et
les conditions du marché pour le rail et
la route.



LE TRANSPORT FERROVIAIRE

DES MARCHANDISES NE PEUT QUE
TROP PEU FAIRE JOUER SES ATOUTS

Le Prof. Ulrich Weidmann dirige
le groupe Systemes de transport
a I'Institut de Planification et des
Systemes de Transport (IVT).
Dans cette interview, il prend fait
et cause pour le transport ferro-
viaire des marchandises et s'ex-
prime sur les goulots d'étrangle-
ment sur I'axe Nord-Sud.

Monsieur Weidmann, vous avez, a
maintes reprises, dans des publica-
tions et des exposés, pris fait et cause
pour le transport des marchandises.
Pourquoi?

Le transport ferroviaire des marchan-
dises offre des avantages systémes
qui s»averent précieux a long terme. Je
pense a la consommation énergétique,
a la capacité de prestation, a la sécuri-
té ou a l'indépendance de la route. Le
trafic ferroviaire des marchandises ma
toutefois que de rares occasions de
jouer ce dernier atout. Il n'est certes pas
pris dans des embouteillages, mais se
trouve dans la file, derriére des trains de
voyageurs — bondés ou vides ...

Un autre point: les structures ferro-
viaires onéreuses et consommant de
nombreuses ressources ne peuvent se
justifier a I'échelle d'un pays que si elles
sont occupées au maximum, en particu-
lier aussi dans le cas des trains de mar-
chandises. Un exemple: pres de 35%
de la consommation d»énergie durant le
cycle de vie du systéme ferroviaire nrest
que hénergie grise de son infrastructure.
Seules les infrastructures utilisées de
maniére intensive sont vraiment avanta-
geuses au plan écologique!

Les marchandises n‘ont pas de visage
et, de ce fait, pratiquement aucun lob-
by politique. Qu‘est-ce que cela signi-
fie dans la pratique?

Encore au début des années 1970, on
disait que les CFF étaient une société
de chemin de fer de marchandises qui
transporterait accessoirement quelques
voyageurs. Le transit des marchandises
n'était pas alors d'une importance poli-
tique, mais était surtout lucratif. Il sub-

ventionnait le trafic régional! Une chute
des prix s'est ensuite installée — et non
une chute des tonnages — qui a été prin-
cipalement provoquée par le camion. La
part des recettes du transport de mar-
chandises est alors tombée bien en des-
sous de celles du trafic voyageurs.

Ce faisant, le transport des marchan-
dises améliora sans cesse ses capa-
cités, puisque les trains transportent
aujourd>hui un tonnage pratiguement
double de celui qu'ils transportaient voici
50 ans. Le nombre moyen de personnes
par train de voyageurs est par contre
resté constant. De ce fait, le transport
de marchandises a proportionnellement
besoin de moins en moins de capacité
de réseau. Mais, au lieu de garantir des
capacités disponibles au trafic de mar-
chandises — comme récompense pour
ainsi dire — ces capacités sont comblées
lorsque crest possible par les compres-
sions a horaire cadencé du trafic longue
distance et du trafic régional.

La part en baisse de revenus et de ca-
pacité d'utilisation, jointe aux intéréts du
trafic voyageurs et a sa priorité factuelle
absolue dans l'attribution des lignes
a marginalisé ce facteur. Il s'agit donc
d'une qualité souvent non conforme aux
besoins du marché, ce qui fait, a nou-
veau, chuter la capacité de rendement
— un véritable cercle vicieux!

Vous réclamez un nouvel ajustement
du développement du réseau et des
investissements au trafic de mar-
chandises. Concrétement?

La focalisation principale doit s>opérer
sur deux priorités : 1. Plus de flexibilité,
afin que le trafic de marchandises puisse
adapter ses situations de fonctionne-
ment aux besoins du marché et puisse
réagir a des retards importants. 2. Des
lignes continues sans changements de
direction pour réduire les durées de tra-
jet et accroitre la productivité.

Ou voyez-vous les priorités sur l'axe
Nord-Sud pour le trafic de marchan-
dises?

L'axe Nord-Sud doit étre pris au sérieux
sur toute la longueur de la traversée de
la Suisse en tant que principal couloir de

Prof. Ulrich Weidmann

transport de marchandises européen et
pas seulement entre Erstfeld et Luga-
no. L'extension au gabarit des quatre-
metres est un pas important, mais ne
suffit pas. Le goulot d'étranglement
aigu Bale-Moyen pays reste non résolu
au méme titre que les étranglements
au sud de Rotkreuz. Nous devons tres
sérieusement discuter d’'une troisieme
percée jurassienne, d'une troisieme voie
Arth-Goldau — Erstfeld pour le trafic ré-
gional ainsi que du contournement par
les marchandises du nceud Bellinzona
— Giubiasco. A cela s'ajoute le passage
forcé au systeme ETCS Niveau 2.

Vous avez déja parlé de I'importance
d‘un découplage entre le trafic voya-
geurs et le trafic marchandises. Se-
rait-il réaliste dans le contexte actuel?

Le découplage doit étre compris en tant
que principe. Dans certains cas aussi
rares que possible, de nouvelles struc-
tures sont nécessaires. Dans dautres
cas, il suffit de procéder a un découplage
temporel en remplacant, par exemple
par des bus, les trains régionaux aux
périodes marginales. Le groupement
de trains de mémes caractéristiques ou
bharmonisation des caractéristiques de
divers trains pourrait également repré-
senter une contribution intéressante.
Ceci pourrait se traduire par baccéléra-
tion des trains de marchandises grace
a des locomotives (encore) plus puis-
santes et par I'emploi de freins a disques
sur les wagons. On peut également au
cas par cas accélérer les trains de voya-
geurs en supprimant des stations.

Qu‘attendez-vous de la révision to-
tale imminente de la loi sur le trans-
port de marchandises?

Les regles strictes de priorité sont rem-
placées par un processus de négociation
plus flexible. La véritable opportunité se
situe dans la meilleure prise en considé-
ration des besoins spécifiques du trans-
port de marchandises. Le principal défi
réside, par contre, dans la formulation
sous une forme négociable et dans la re-
présentation réellement fondée de ces
besoins. Ceci demandera encore des
investissements méthodiques de la part
du trafic de marchandises.



ETUDE DE FAISAB‘ILITI'E POUR UN TERMINAL
MARCHANDISES A LAHR

La ville de Lahr et startkLahr/
IGZ GmbH ont demandé dans le
cadre du projet subventionné par
I'U.E « Code 24 » une étude de
faisabilité pour la réalisation d'un
terminal marchandises dans le
« startkLahr Airport & Business
Park Raum Lahr » et |'ont publiée
en novembre 2014.

Le site startkLahr convient idéalement
par sa position géographique dans le
couloir de transit des marchandises Rot-
terdam — Génes et par sa remarquable
superficie pour la construction d'un ter-
minal marchandises pour le trafic combi-
né (rail/route). Une analyse de faisabilité
a nettement montré que le site pouvait
desservir une zone sans concurrence.
En outre, un terminal marchandises a
Lahr serait, d'un point de vue européen,
un élément central pour assurer et
améliorer, tout en préservant |'environ-
nement, la capacité de prestation de la
totalité du couloir de transport des mar-
chandises entre les ports de Rotterdam
et de Génes.

Les retombées au niveau de |'écono-
mie régionale résultant de la construc-
tion d‘un tel terminal marchandises sur
le site startkLahr sont estimées par les
experts a 45 millions d'euros par an.
Parallelement aux économies de colts

MENTIONS LEGALES

Editeur

Comité du Gothard
Weinbergstrasse 131

Case postale 385

8042 Zurich

+41 43299 66 11
info@gotthard-komitee.ch
www.gotthard-komitee.ch
Rédaction

Comité du Gothard

vector communications ag, Zurich
Conception

Edith Roth, Uster

Tirage

2600 ex.

Impression

Imprimerie Schipfheim AG, Schiipfheim

Bord gauche de himage: autoroute A 5 Karlsruhe-Béle. Bord droit de himage: piste de décollage
et dhatterrissage de haéroport de Lahr. Entre hautoroute et les pistes de haéroport se trouve la
partie Ouest du « startkLahr | Airport & Business Park Raum Lahr » (zone partiellement boisée
avec batiments identifiables). Site possible du terminal marchandises Lahr: entre hautoroute A
5, au Nord du lac (partie inférieure gauche de himage) et le site Ouest.

de transport pour les entreprises régio-
nales, le site présente également un
gros avantage économique résultant du
regain d'intérét pour la région favorisant
|"établissement d'autres entreprises.

Pour l'infrastructure locale et régionale,
un tel terminal de marchandises repré-
senterait un grand pas en avant, car on
disposerait ainsi au niveau régional du re-
groupement des 4 acteurs du transport
(route, rail, eau et air) a proximité immé-
diate les uns des autres: autoroute, aé-
roport et terminal marchandises idéale-
ment situés sur le site startkLahr et port
rhénan de Kehl a faible distance. Comme
autre élément favorable du site, les pos-
sibilités en terrain du site startkLahr
permettent I'établissement d'un grand
nombre de nouvelles entreprises.

En 2014, Lahr Logistics — Joint Venture
de Fenaco et de ZG Raiffeisen — s'est
établie sur une surface de 13 hectares et
en octobre 2015 I'entreprise de E-com-
merce Zalando a entrepris sur une sur-
face de 18 hectares la construction d'un
hub logistique sur le site de startkLahr.

La décision de construction d'un termi-
nal marchandises a fortement progressé
en juin 2015. Le conseil de projet pour
I'extension du réseau ferré s'est pronon-
cé en faveur de la construction d'une
voie parallele a l'autoroute longeant le
site. D'aprés les prévisions, le Bundes-
tag allemand préparera au cours des pro-
chaines semaines les documents de pla-
nification nécessaires. (Mis a dispositon)



