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AVANT PROPOS

Reéflechir sur la notion déquipement dans un teritoire a constitué le
point de départ de notre démarche. Organes de la ville, les équipements
forment un ensemble complexe qui regroupe tout un panel dactivités, de
services aux personnes ou/et aux entreprises, quiils soient publics ou privés. Le
CDU (Centre de Documentation de [Urbanisme), les définit comme «l'ensemble
des installations, réseaux et batiments assurant & la population locale et aux
enfreprises les services collectifs dont elles ont besoin ». Pour englober le
panel que couvre la notion, nous avons choisi de définir les équipements
comme tout ce qui accompagne habitation de IThomme sur un teritoire, ce
qui lui permet dtiliser la ville, et de la faire vivre. lIs regroupent les activités
autres que Thabitat & fravers diverses dimensions et rayonnements, y compris
au sein dune méme fonction. Par exemple, les équipements commerciaux
regroupent les grands centres commerciaux comme les superettes et points
dapprovisionnement logistique.

Les équipements sont donc tout ce qui fait la ville, ce qui la fait fonctionner
et ce qui permet de [utiliser, de la pratiquer. Pour nous, ils sont en quelque
sorte la ville.

Interoger les équipements, cest se pencher sur leur rapport &
[urbanité, leur impact sur la ville et la fagcon dont ils sont aménagés. Différentes
problématiques sont liees & cette interrogation. Nous les avons prises en
compte dans notre analyse du site et notre projet.

La question des besoins des usagers (personnes ou territoires) nous est
dabord apparue cruciale pour implanter avec pertinence des équipements.
Une réflexion sur les équipements en termes dusages permet de sintéresser
aux besoins, qui varient selon la population résidente ou ciblée. En effet, sil'on
prend exemple sur de nombreux sites situés & proximité de la baie de Tokyd,
les fransformations quengendrent de nouveaux équipements sur un tenitoire
(notamment ludiques et touristiques) nous ont paru étre une piste & explorer
pour la reconversion de Shinkiba. Certains terre-pleins ont ainsi vu leur usage

radicalement fransformé, tels quOdaiba. Ainsi, des terre-pleins portuaires qui
étaient parmi les plus répulsifs de la ville sont aujourd'hui ceux qui connaissent
les frequentations les plus massives.

Autre exemple de redynamisation d'un territoire par des grands équipements,
le projet de Tokyo pour les Jeux Olympiques de 2016 concentrait son champ
daction sur le front de mer, indiquant un véritable intérét de la ville pour ce
demier, en atftente de redynamisation. Le quartier de Koto dont fait partie
Shinkiba aurait accueilli la natation, les sports équestres et le tir & larc. Le
projet de Tadao Ando fait état du réinvestissement des iles artificielles au
bord de la baie pour installer un stade au milieu dune forét, [architecte
considérant que la ville toune le dos & la nature.

Les équipements d'une ville répondent donc & un usage précis. Cependant,
il est évident quune salle communale et quun stade de plusieurs milliers de
places n'‘agissent pas & la méme échelle. Classer les équipements suivant leur
potentiel dattraction permet alors de prendre en compte le rayonnement
dun site sur un teritoire, quil soit communal, métropolitain ou international.

Le rayonnement et [attractivite des équipements sont donc
également entrés en compte. lls dépendent des usages, fonctions et échelles
concemeés. Nous avons repéré trois échelles d'aires dinfluence : intermationale,
métropolitaine et locale.

A léchelle méfropolitaine, les équipements peuvent concemer un grand
nombre de personnes, mais celles-ci résident & proximité du point d'attraction.
Lequipement est un service offert & la population de la ville et de son aire
dinfluence. Cette demiere est bien plus réduite et se limite & la région ou
au département. On trouvera daons cette catégorie les grands cenfres
commerciauy, les terains de sports et aires de loisirs aménagés ou encore
les réseaux de fransport régionaux (métro, autoroutes..). Les équipements de



cette échelle rattachent le territoire qui les accueille & la métropole.

Au niveau local, les équipements procédent davantage dune notion
de qualite de vie. Les services de proximité permettent le mieux de voir la
dimension de latfractivité quun équipement peut conférer & une zone car
ils font référence & une expérience quotidienne qui se fraduit entre autre par
les trajectoires résidentielles. On frouvera les petits commerces (supérettes,
combini) mais aussi les écoles et les créches, ou encore les services de bus
qui maillent le tenitoire & une échelle trés fine. Les services dhyper proximité
sont ceux qui font la ville et qui, curieusement, la caractérise le plus au niveau
international, par lidentité quiils lui conférent.

Leffet dentrainement était ici important pour nous, puisque si I'équipement
rayonne dans son aire dinfluence (ce pour quoi il a été fait), il attire aussi de
nouvelles activités, populations et peut modifier la perception que les gens
ont de la ville.

Au dela des classifications déquipements, il convenait aussi de
se demander dans quelles mesures un équipement fait partie dun réseau.
Plutdt que de le considérer comme un élément isolé, il sagissait de prendre
en compte le service quil rend & la ville. Une gare est un équipement mais
elle rend avant tout un service de mobilité. Pour celag, il faut la considérer
comme partie prenante dun vaste systeme déquipements particioant
ensemble et chacun au transport. Se po alors la question des combinaisons
déquipements, au travers de [articulation des équipements entre eux pour
remplir un service urbain donné. Par exemple, les combini sont organisés en
réseau et leur localisation est pensée en termes de couverture du ternitoire, en
maillage de la ville par un réseau de micro-points de vente. lls constituent ainsi
un systéme horizontal. A linverse, des systémes verticaux existent. lls concement
une méme fonction. Léquipement «combini» n'est qu'une déclinaison & léchelle
du quartier du service général «commerces. |l existe des grandes surfaces
commerciales de périphérie au Japon et ce sont les mémes grands groupes
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2 5 : Répartition des combinis
L s T2, a0 autour de Shinjuku

qui détiennent grandes surfaces et comibinis. Ces grandes surfaces sont une
autre déclinaison du service «commerce» & une échelle plus importante. A une
échelle inférieure a celle du quartier, le commerce se décline en distributeurs
automatiques, frés présents dans les rues de la ville joponaise, et appartenant
toujours aux mémes grands groupes. Ainsi, implanter un équipement dans un
nouveau quartier, Cest donc immanguablement se poser la question de
[échelle visée. Répondre & ces interogations conduit & se pencher sur les
notions opposées dassociativité et dautonomie. Ainsi, le commerce en
général inferagit constamment avec dautres équipements, en particulier
avec les équipements de transports et la logistique. Limbrication des gares et
des commerces forme des combinaisons déquipements qui fonctionnent de
maniére symbiotique.

Lexemple du commerce montre & quel point il est nécessaire dappréhender
les équipements & travers la notion de systéme. Maillon dune chaine de
poinfts de ventes, intégré G une hiérarchie verticale de commerces et
dépendant déquipements de transports et de communication, le combini est
un exemple particuliérement froppant du fonctionnement des équipements
en systéme. En réalité, aucun équipement ne fonctionne comme une entité
autonome. Tous présentent des degrés divers dautonomie et d'associativite.
Penser les équipements d'un tenitoire c'est donc avant tout penser en systéme
déquipements, ce vers quoi nous avons tendu pour Shinkiba.
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Nous nous sommes également demandés qui, de laménagement ou

de l'équipement, était le premier dans l'urbanisation dun tenitoire. Dans le cadre
du développement urbain des grandes métropoles, on donne couramment
aux équipements un rdle structurant & jouer. Ce fait, produit dun dispositif
politique de planification, élude un autre phénoméne de métropolisation plus
informel et spontané qui se caractérise d'abord par [absence dinfrastructures
et de services urbains de base, qui n‘exclut pourtant pas leur construction
dans un second temps en fonction des besoins identifiés par les usagers.
Cette remarque nous @ amenés & nous poser les questions suivantes : Faut-il
équiper avant daménager ? Ou faut-il aménager avant déquiper ?
Entre urbanisme planifié structuré par les équipements et urbanisme spontané
initiateur des équipements, i pounait exister des solutions hybrides qui
reviendraient & ne prévoir que les équipements « revitalisants » permettant
une premiére réappropriation de lespace par les usagers ou habitants
potentiels. Dans tous ces cas, linserfion des équipements dans la ville releve
de stratégies daménagement, qui en font des supports durbanisation ou
des aménagements secondaires. Elle pose la question du séquencage des
opérations, cruciale dans notre réflexion sur Shinkiba.

Nous avons également mené des recherches sur le financement
des équipements pour compléter notre analyse, lors desquelles nous avons
vu que les pratiques spontanées sont aussi influentes que les techniques

contractuelles.

Les pratiques japonaises semblent reposer sur un fort investissement des
acteurs privés dans le financement des équipements, notamment dans les
infrastructures de transports.

Devant un systéme économique fondamentalement antinomique avec
les principes du développement durable. La réduction des moyens dentretien
accélere la dégradation des équipements, ce qui réduit leur durabilité et
justifie en retour la nécessité de réaliser des investissements dispendieux pour
les remplacer. Nous favoriserons donc un systeme déquipement durable,
écologique et innovant.

Equiper notre périmétre de projet suivra donc cing pistes :

-Prendre en compte les différents usages des eéquipements selon les
populations

- Définir une aire d'influence et de rayonnement pour les équipements
du site

- Pensernon pas des équipementsisolés, mais des chaines d'équipements
interdépendants

- Jouer sur le levier que représentent les équipements pour laménagement

- Considérer 'ensemble des acteurs de ces équipements, tant en termes
de financement que de gestion.







DIAGNOSTIC

Notre diagnostic du site de Shinkiba atraversle prisme des équipements
prend acte des différences déchelles et de leur rayonnement. Il s'appuiera sur
trois échelles différentes. Chagque échelle correspond & une lecture différente
du site. Chague passage dune échelle & une autre constitue une étape du
diagnostic.

Léchelle la plus fine, restreinte aux stricts contours du site, montre
Shinkiba comme un site servant, aux équipements changeant en fonction des
mutations économiques & [ceuvre (1). A [échelle intermédiaire, [analyse des
relations du site avec les teres-pleins voisins, montre lisolement de Shinkiba
et les ruptures qui le coupent de par son environnement proche (2). Enfin,
léchelle métropolitaine, couvrant [ensemble de la baie de Tokyo, nous a
permis de développer une approche par scénarios, reflet des dynamiques &
[ceuvre et des solutions expérimentées dans la baie de Tokyo (3).

1. Evolution des équipements de Shinkiba
1.1. Revue Globale et Analyse

Shinkiba est un site artificiel construit pour accueillir les métiers du bois.
En conséquence, on y frouve des équipements spécifiques :
- Structure méme de Shinkiba (en effet, raditionnellement les risques dincendies
ont contraint lindustrie du bois & sinstaller & proximité directe de points deau.
La peur du feu explique aussi la structure de Shinkiba et la configuration
spatiale de ses bassing).
- Parcellaire de petite taille, en longueur (damellesy), de facon & avoir un
accés aux bassins de flottage du bois.
- Bassins de flottage
- Enclos & bois, pontons
- Voiries et franchissements concus au service de [activité du bois. Cet état de
fait a eu pour conséquence la réalisation de voies larges, fonctionnelles mais

peu nombreuses et peu diversifiées destinées & desservir chaque parcelle.

Shinkiba  fait  actuellement lobjet de mutations  économiques
importantes : on assiste & un déclin des métiers du bois et, parallélement, au
développement des entreprises de transport et de logistique mais aussi de
[activité tertiaire (& lui suite de lentreprise NEC). Ces mutations ont lieu en
priorité sur le bassin nord du site.

Ces nouvelles activités se caractérisent notamment par un nombre élevé de
salariés et une consommation d espace importante. L enquéte menée par le
consortium montre que le nombre demployés moyen par entreprise est passé
de onze en 1991 & plus de vingt-six en 2006, c'est & dire un doublement sur
une période de quinze ans.

Ces nouvelles activités se sont implantées sur le site, et plus précisément
autour du bassin nord, en raison du faible colt du foncier, de sa relative
proximité avec Tokyo ainsi que de sa bonne desserte par les infrastructures
de transport.

En pratique, ces mutations économiques se traduisent par une évolution ou
une désaffection des équipements originels. Ainsi, concemant la désaffection
de certains équipements, on peut citer [albandon des bassins de flottage.
Sagissant de la mutation des équipements, on constate que larivée de
nouvelles activités économiques dépendantes des infrastructures de transport
coincide avec le développement dinfrastructures routieres nouvelles
prolongation de la Tokyo port seaside road qui fraverse le site du nord au
sud et doublement de la Tokyo bayshore road qui longe le site au nord.

I est par cilleurs intéressant de constater que ces nouvelles activités
entrainent une modification du parcellaire. En effet ces demieres nécessitent
des surfaces importantes. C'est pourquoi on assiste au remembrement des
parcelles accueillant limplantation dentrepdts de grande taille, tant au sol
qu'en hauteur.
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Enfin, on assiste également & [apparition spontanée déquipements
servants tels que de nouveaux combinis, des établissements de restauration,
ainsi qu'au maintien des équipements récréatifs déja présents sur le site que
sont le terrain de baseball, la salle de sport et les espaces paysagés. Ce
phénomene sexplique par larivée sur le site des activités tertiaires et de
logistique qui emploient un nombre important demployés.

1.2. Dichotomie des bassins et mémoire du site

La présence dimportantes infrastructures de fransports & proximité
du bassin nord a engendré une concentration des entreprises terfiaires et
de logistique autour de ce demier. Cette concentration denfreprises a
mécaniquement induit lapparition déquipements servants autour du bassin
nord, tels que des commerces et des services.

Le bassin sud, quant & lui, se caractérise par la trés faible présence
deéqguipements ainsi que par une activité majoritairement lieée au bois, mais
pas uniquement. Ainsi, on observe [apparition de nouvelles activités telles
que la maintenance automobile, le catering (production de repas collectifs),
stockage déléments de petites tailles, etc. Confrairement aux activités se
développant autour du bassin nord, ces demiéres n'ont pas bouleversé le
parcellaire. Elles se sont immiscées dans les structures existantes.

La structure méme du site est liée & lindustrie du bois : structure en
atol, localisation fluvicle et maritime et configuration spaticle des bassins.
La substance originelle du site sestompe : les bassins ne sont plus utilisés
avjourdhui et les entreprises lices & lactivité du bois comme celles liges &
la logistique ou au tertiaire lui toune résolument le dos. Ce désintérét pour
les bassins de flottage se fraduit par une absence totale de fraitement. A
contrario, les berges ont fait ponctuellement lobjet de traitements paysagers.
On a ainsi pu observer lexistence dun parc linéaire le long de la berge est
et dun jordin & louest. La berge sud, quant & elle, est rendue inaccessible
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par un grilage. Cela nempéche cependant pas certains pécheurs de braver
[interdiction pour y pécher.

Au-dela de la présence des bassins et de eau en général, la mémoire du
site persiste a fravers la présence dun certain nombore dentreprises liges a
[industrie du bois et & fravers ['existence de certains équipements tels que le
musée du bois et le batiment phare du consortium.

A léchelle de la métropole, Shinkiba est percu comme un lieu arfificiel,
excentré, un site industriel lamboda sans rapport particulier avec le bois. En
effet, dans limaginaire collectif Tokyoite, la mémoire du bois réside a Kiba.
A léchelle du site, la mémoire du bois demeure, malgré [arivée massive des
activités tertiaires ou de logistique qui tendent & modifier ['environnement du
lieu.

1.3. Hiérarchie d'attraction des équipements

On distingue dune part des équipements dont limpact est purement
local, c'est-a-dire dont le champ dinfluence est relativement faible mais
[utilisation fréquente : équipements commerciaux tels que combini, restaurant. . .
et services tels que poste de police, bangue, poste... D'autre part, sur le
site sont également présents des équipements denvergure métropolitaine
dont le champ dinfluence est trés étendu. Ces demiers, en tant que lieux de
destination, n'ont que trés peu dimpact sur le site.
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2. Shinkiba dans le systéme de terre-pleins: un relatif isolement
2.1. Faiblesse des équipements intermédiaires

Par rapport & son environnement proche, constitué des terre-pleins qui
lentourent, Shinkiba semble relativement isolé. Cet isolement peut ainsi se lire
par le prisme des équipements, ceux présents sur Shinkiba n'entrant que frés
peu en complémentarité avec ceux des tere-pleins voisins. Il existe une faible
continuité des équipements et de leurs usages.

Shinkiba  apparait  globalement déconnecté  des  tere-pleins
avoisinants, en raison de sa fonction productive extrémement marquée,
par les usages des équipements et leur aire d'attractivité. On note ainsi sur
le site peu déquipements de rayonnement « intermédiaire », Cest-a-dire
deéquipements qui rayonneraient au-dela du niveau local sans pour autant
concemer une aire de dimension métropolitaine. Ces équipements de
rayonnement intermédiaire se situent davantage sur les tere-pleins proches
de Shinkiba (parcs de Tatsumi ou équipements sportifs de Yumenoshima par
exemple), tandis que les équipements de Shinkiba sont déconnectés de ceux-
ci. Les équipements présents sur le site sont ainsi ancrés soit dans une réalité
exiréemement locale (combinis, Koban, distriibbuteurs automatiques) soit dans
une réalité métropolitaine (héliport, discotheque). Par ses fonctions, Shinkiba
fonctionne dés lors dans son environnement proche comme un « flot » en
termes déquipements, les seules continuités étant logistiques et visuelles.

La continuité logistique sobserve au sud de Tatsumi ou de grandes
entreprises tertiaires modifient le parcellaire initial similaire & celui de Shinkiba.
On note ensuite & fravers les espaces verts une autre continuité, visuelle et
extérieure. Elle court du nord-est au sud-est, du parc de Yumenoshima au golf
de Wakasu, en passant par laménagement des berges jouxtant la gare de
ficge du métro et héliport. Cependant cette continuité visuelle verte n'est
sensible que de lextérieur. Elle est partielle et beaucoup moins nette lorsque
[on pratique le site.
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2.2. Complémentarité des terre-pleins voisins.

Si les équipements situés sur Shinkiba n'entrent pas en écho avec
[environnement proche des terre-pleins avoisinants, il semble pertinent de
sinteroger sur les complémentarités des équipements de ces terre-pleins
entre eux. Lisolement de Shinkiba est-il symptomatique ou bien est-il révélateur
dun fonctionnement général en ilots autosuffisants dun point de vue des
équipements ? Sintéresser aux terre-pleins jouxtant Shinkiba permet ainsi de
réfléchir aux équipements en termes de complémentarité.

Shinonome, qui accueille industries, logements et emplois tertiaires semble
fonctionner en huis clos, lagence Kengo Kuma le décrivant méme comme
un « time regulated ghetto ». Les éguipements quil accueille répondent &
ces trois types de fonction : embarcadéres, shopping malls et commerce,
berges aménagées, parcs datiraction... Ces équipements ne touchent
pas Shinkiba. Par ailleurs, la population résidante de Shinonome n'utilise
que les équipements concentrés sur place ou sur Tatsumi nord (parc, piscine
olympigue), Yumenoshima voire Odaiba.

Shinonome:
Tours de logements

Odaiba est un tere-plein qui possede un fort niveau déguipement. Ses
liens potentiels avec Shinkiba semblent limités : il aftire princioalement une
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population de visiteurs Tokyoites, qui empruntent les réseaux métropolitains
et entrent directement sur ce site pour profiter de ses différents équipements.
Ce terre-plein semble ainsi davantage lié & la métropole qu'aux autres tere-
pleins.

Odaiba
Parc et immeuble de la Fuji TV

Kasai, o lest de Shinkiba, accueille une plateforme logistique de 35 hectares,
construite dans les années 1960 pour répondre au besoin logistique de
Tokyo. Cest un des quatre pdles logistiques construits & cette époque. Du
fait de son ancienneté, elle présente plusieurs manques : pas dintermodalité
femoviaire, entrepdts obsolétes, pas douverture sur leau.

Kasai
Plateforme logistique

Tatsumi accueille au sud des activités industrielles ainsi que des firmes liées au
bois et au nord des logements bordés par un parc. ll existe au sud une continuité
des activités industrielles et portuaires avec Shinkiba. Les équipements des
deux sites pourraient ainsi potentiellement entrer en complémentarité, comme
par exemple via le terminal matériaux quaccueille Tatsumi.

Yumenoshima, situé au nord de Shinkibo, accueille un certain nombre
déquipements sportifs (nautiques et athlétiques) et culturels ainsi que des
espaces verts, une marina et une sere botanique. Shinkiba et Yumenoshima
ne semblent pas enfrer en écho. Cependant, le tere plein posséde une
centrale de retraitement des déchets que les entreprises de recyclage de
Shinkiba utilisent de maniere sporadique.

2.3. Le Port de Tokyo : une échelle plus pertinente pour saisir les com-
plémentarités en termes d'équipement

“ ”
Streamlining port logistics is an urgent task sought by all parties

Policy Speech by Govemor of Tokyo, Shintaro Ishihara at the Second
Regular Session of the Metropolitan Assembly, 2002

Siles équipements de Shinkiba ne semblent pas pouvoir étre attractifs
poules tere-pleins avoisinants, [activité logistique qui sy développe révele
des enjeux plus larges qui concement le port. Cette activité fonctionne groce
aux équipements du port ainsi qu'aux grandes infrastructures présentes ou &
venir (comme la Tokyo Port Seaside Road qui permettra bientdt une licison
directe entre Shinkiba et Haneda). Nos enfretiens avec des acteurs du site
travaillant dans des entreprises logistiques montrent le poids des infrastructures
portuaires et routiéres pour le cheminement des marchandises.

Le méme constat pourrait étre fait concernant les autres activités de Shinkiba,
notamment celles lieées au bois. Les entretiens montrent que la matiére premiére
vient généralement par bateau du monde entier avant détre transporté par
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camion sur le site.

Ftant donné ses activites actuelles, le site est davantage toumé vers
le port que vers son environnement direct, les équipements les plus directement
pratiqués par le site étant ceux du port ainsi que les grandes infrastructures de
fransport.

Concemant le réle potentiel que pourrait remplir Shinkiba & cette échelle, il
semblerait que la tendance actuelle vers le développement des activités
logistiques réponde & des enjeux cruciaux du port. Plusieurs discours émanant
des responsables du Tokyo Metropolitan Govemment mettent & jour
limportance de développer les activités logistiques dans la zone portuaire,
notamment pour faire face & la concurrence des autres métropoles asiatiques
et mondiales. Les documents du Bureau du Port mettent également laccent
sur limportance de développer les fonctions de distribution, qui doivent
pouvoir étre soutenues par des infrastructures performantes. Lamélioration de
la desserte de [aéroport dHaneda est ainsi mise en avant comme une priorite.

Le niveau d'éguipement de Shinkiba et son lien éventuel avec le port,
en tant que chainon de la métropole tokyoite, appellent donc une analyse
au niveau métropolitain.

3. Des équipements métropolitains pour Shinkiba ?

L étude de Shinkiba & travers le prisme des équipements métropolitains est
particulierement éclairante pour comprendre le fonctionnement et la place
du site dans un paysage en forte mutation, celui de la baie de Tokyo.

3.1. Un déficit d'équipements métropolitains & nuancer
Deux nuances doivent étre apportées & ce constat. Premiérement,

Atelier International

celui-ci concerme surfout les équipements de loisirs et ignore d'autres
catégories déquipements moins visibles car sans contact direct avec le
public. Shinkiba possede ainsi le premier héliport de Tokyo, accueillant les
hélicoptéres dune quinzaine de compagnies privées, de la police et des
pompiers. Deuxiémement, ce constat sous-estime le rayonnement de certains
équicements présents sur Shinkiba au premier rang desquels la salle de
concerts «Studio Coasty, équipement dattraction métropolitaine ouvert en
2003. A I'échelle de la métropole, Shinkiba n'est donc pas un site majeur en
termes de grands équipements. Cependant, [héliport et le «Studio Coasts
monfrent que le site compte certains équipements qui dépassent bien les
seules aménités au service de économie du bois ou de la logistique.

WHHE

Batiment de Studio Coast

Entrée de Ihéliport



1. Diagnostic

Licisons depuis Shinkiba :

Un site relativement bien
desservi

. Routes
' Hl Routes principales
. mmm  Routes secondaires

Routes en projet

O Shinkiba Station

O Lieux dinterconnexion
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3.2. Les équipements métropolitains : une double fracture a I'échelle de
la baie

Une analyse dynomique permet de faire apparaitre deux grandes
lignes de fracture qui structurent [évolution des activités et des fonctions dans
la baie de Tokyo.

La fracture nord/sud ou ville/port

- Ligne de partage : autoroute Tokyo Bayshore

- Commentaires : cette premiere fracture sépare assez nettement les activités
urbaines au nord (logements, bureaux, commerces, équipements de loisi,
aménités diverses..) des activités industielles, logistiques et portuaires au
sud. Au nord de lautoroute des équipements urbains sont présents : écoles,
commerces, cenfres de soins.. Au sud de cette voie, ce sont les équipements
portuaires et industriels qui prévalent : quais dembarquement/débarguement,
parkings.. Ce partage nord/sud fonctionne sur lensemble de la baie, &
[exception dOdaiba qui représente une avancée volontariste de la ville sur
le port.

Fracture est/ouvest ou parc/activité

- Ligne de partage : riviere Arakawa

- Commentaires : cette seconde fracture fortement inscrite dans la baie de
Tokyo sépare lensemble des activités industrielles et urbaines & louest des
activités de loisirs et de récréation, largement dominantes & l'est de [ Arakawa.
On remargue ainsi une trés forte concentration déquipements de loisirs de
rayonnement métropolitain & lest de la riviere Arckawa, au premier rang
desquels le parc de Kasai et DisneyLand Tokyo.

3.3. Dynamiques en marche

Les différentes tendances présentées sont issues des lignes de
partage dynamiques observées & léchelle de la baie de Tokyo. Elles ne
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Carte des fractures sur la baie

de Tokyo.
VILLE
Légende
° ) ° 7 @ Porcs et équipements de
N .
R () e loisir et de sport
AGTIVITES =
o B [ ) Equipements portuaires
PORT .
o majeurs

Crandes opérations de
logement

Cenfres commerciaux

constituent en rien des avenirs figés mais plutdt des pistes de réflexion, des
références & partir desquelles il est possible de penser avenir de Shinkiba.

Le site de Shinkiba est peu marqué par les équipements quil accueille.
Son avenir ne penche pas de maniére privilégiée vers [une des cing tendances
décrites ci-aprés. Le site est peu doté en grands équipements métropolitains
et ceux quil posseéde sont de natures variées (héliport, salle de concert..). |l
faut tout de méme constater que la construction de la «boucle logistiques
formée par la voie expresse qui fraverse l'est de Shinkiba et le nouveau pont
de Wakasu, va probablement accentuer le développement des activités
lices & la logistique. Cette évolution nous conduit & examiner avec attention
les équipements et les aménagements contemporains liés & la logistique.



1. Diagnostic

Shinkiba - Logistique

Selon ce scénario, le site de
Shinkiba poursuit son histoire
industrielle en favorisant les
mutations en cours vers des
activités logistiques a [échelle
de la métropole. Le site
cherchera a tirer profit de ses
nombreuses connexions & des
infrastructures de transports
majeures pour devenir une
des plateforme logistique
majeure de la métropole.

Shinkiba - Odaiba 2

Le site de Shinkiba participe
a lavancée de la ville vers
le sud de la baie, sur les
espaces autrefois occupés
par [activité industrielle et
portuaire. Selon ce scénario,
Shinkiba est appelé a devenir
un pdle tertiaire et de loisirs,
a limage dOdaiba, avec
lequel Shinkiba cherchera
des complémentarités et des
synergies.

Shinkiba - Kasai 2

Selon ce scénario, le site

de Shinkiba a vocation a
sintégrer au grand systeme
de parcs de lest de la baie
(avec Kasai et Disney Land)
pour former un espace unique
de loisirs et de récréation
«verty & [échelle de la mé-
fropole. Il pourra alors profiter
de la qualité paysagere de
ses bassins pour développer
des activités de récréation
nautique et de détente..

~Shikiba st,

e e

Syniol area
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Shinkiba - Shinonome 2

Le site parficipe & lavancée
de la ville vers le sud de la
baie. Selon ce scénario, Shin-
kiba est oppelé a devenir un
quartier de ville, plus orienté
vers la fonction résidentielle
(alimage des réalisations de
Shinonome).

Le compromis du consortium
Le projet actuellement porté
par le consortium pour le
redéveloppement de Shinkiba
constitue un scénario & part
entiere. Associant logements,
oisirs, parcs et zone indus-
fielle, le projet semble ne pas
vouloir « choisir » une activité
dominante pour le site.
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2. Stratégie

STRATEGIE

Axe stratégique 1. Shinkiba, carrefour logistique de la distribution
dans la baie de Tokyo

Le site de Shinkiba se trouve dans une position éminemment stratégique
du point de vue de lalogistique dans la baie de Tokyo. Irigué par des grandes
infrastructures de transport existantes ou en projet, Shinkiba, de méme que les
terre-pleins voisins de Tatsumi et de Wakasu connait depuis quelques années
un trés fort développement des activités liees au secteur de la logistique, au
détiment de activité fraditionnelle du bois. Le visage de Shinkiba change
rapidement au fur et & mesure que s'installent sur le site de grands entrepbdts
dentreprises logistiques & linstar de DHL Japon.

Nous entendons profiter de cette dynamique existante, la renforcer

Entrepots superposés a
Shinkiba

et la faire évoluer. En effet, le développement logistique actuel reste calqué
sur des modéles anciens. Il est frés peu organisé et surtout, ne répond pPas
aux nouvelles ambitions dune logistique urbaine plus durable. Le premier
axe stratégique de notre projet vise donc a orienter le développement de
Shinkiba vers une plateforme logistique plus innovante et durable.

Il sagit tout dabord de profiter du potentiel multimodal trés important de

Potentiel multimodal de
Shinkiba

Légende
— Voirie express
— principale
[R— en projet
secondaire
—— Rail
Bateau

= Heliport
..‘ Aéroport
Shinkiba, aujourdhui largement inexploité. Le site bénéficie en effet dune
accessibilité directe ou semi-directe aux transports routiers, maritimes, fluviaux,
feroviaires et aériens. || sagit ensuite de faire de Shinkiba une plateforme

logistique exemplaire en termes de développement durable, image dune
nouvelle logistique urbaine.

Par ailleurs, le développement logistique actuel est tres hétérogéne et tend
a banaliser le site. Nous souhaitons au contraire, faire de Shinkiba et des
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tere-pleins voisins de Tatsumi et de Wakasu un systéme logistique intégré,
remplissant une fonction bien précise. Dans ce but, un examen approfondi
des besoins et des flux logistiques & I'échelle de la baie de Tokyo nous a
conduit & identifier une fonction priviégiée. Nous souhaitons faire de Shinkiba
une plateforme logistique au service des grands centres de consommation de
la baie de Tokyo. Issus de [avancée volontariste du front urbain sur la baie,
les grands centres de loisirs et de commerce souffrent aujourdhui dun mangque
despace de stockage et dune organisation logistique non optimale comme
le soulignent plusieurs documents publiés par le gouvemement métropolitain
de Tokyo (par exemple «Comprehensive vision for fransportation of goodsy,
fevrier 2006- rapport publié en ligne).

Centres commerciaux dans la
baie de Tokyo

Objectif 1. Devenir la plateforme logistique centrale des grands
centres de consommation de la baie

Notre objectif est dabord de déplacer et réorganiser la plateforme
logistique de Kasai sur notre site. Construite dans les années 1960, celle-
ci souffre dobsolescence et de saturation. De plus, avec les nouvelles
infrastructures en cours de construction, notamment la voie ropide Seaside
Port, le site de Shinkiba devient beaucoup plus stratégique en termes de
localisation pour la logistique. La réimplontation de la plateforme de
Kasai sur le site de Shinkiba permet dautre part de bénéficier dun levier
de développement puissant pour notre site, profitant dune masse critique
logistique importante. Enfin, la valorisation des 35ha de terains en maitrise
publique récupérés a Kasai pourra constituer une source de financement
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Déplacement de Kasai

et programme immobilier
dOdaiba

majeure pour la réalisation de notre projet. Cette valorisation pourrait reposer
sur des programmes de logements sur le modéle récent de Shinonome.,

Nous souhaitons ensuite développer une offre logistique attractive
pour les grands acteurs de la baie en termes de besoins logistiques
(nombreux centres commerciaux dOdaiba, Disney..). Le but recherché est
un effet datteindre une masse critique qui servira de levier pour engager
des partenariats avec des acteurs de la distibution de taille plus petite.
Travailler dabord avec de grands acteurs permet de générer rapidement un
effet dentrainement pour des acteurs plus petits et situés dans une zone de
rayonnement plus large autour de la baie Cette stratégie pourra se traduire
par limplontation dun enfrepdt cenfral dun grand groupe de magasins,
par exemple kea (en phase de développement & Tokyo et nécessitant la
construction dun entrepdt central denviron 100 000m? au sol)
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Obijectif 2. Développer le potentiel multimodal de la plateforme sur
Wakasu

Le développement du potentiel multimodal de Shinkiba est une priorité
pour notre projet logistique. Cependant, il faut préciser que certains modes
resteront dominants et quune certaine hiérarchie entre les modes de transport
de marchandise continuera & exister. Ainsi le couple mer/route, aujourdhui
largement dominant dans la logistique & Tokyo, continuera détre le moteur
de notre plateforme. Cependant, nous souhaitons fortement développer
la part modale du fransport fluvial sur barges en utilisant le maillage fin en
canaux de la baie de Tokyo. Le fret ferroviaire sera un mode minoritaire mais
fondamental pour certaines activités logistiques (retour de marchandises la
nuit par exemple et livraison de certains cenfres commerciaux). Enfin, le fret
aérien en lien avec [héliport de Shinkiba restera un élément marginal réservé
au fret de luxe et/ou durgence.

Un terminal du port de
Hombourg : licisons maritimes,
ferroviaires et routieres
Source : Intemet

Nous souhaitons regrouper les terminaux portuaires actuels de Shinkiba
et Wakasu sur ce demier. Celui-ci sera réaménagé pour pouvoir accueillir un
terminal & conteneurs. Ce quai est en effet le plus ouvert sur la baie et le plus
long (1,2km) pour [accueil de grands bateaux. || dispose aussi despaces
liores importants pour laménagement despaces de stockage de conteneurs.
Enfin, la profondeur de la baie & cet endroit permet daccueillir des bateaux
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dimportance moyenne & grande.

Nous souhaitons également développer un terminal fluvial sur la partie
nord du terminal portuaire (bras deau départageant Shinkiba de Wakasu).
Cette localisation permet datteindre de maniére optimale lest et [ouest de
la baie. Elle permet un systéme de bord & bord de marchandises entre les
porte-conteneurs et les barges et péniches. La construction dun terminal
fluvial au nord de Wakasu saccompagne de aménagement de quais de
déchargement ponctuels et démontables dans la baie et le long des rivieres
et canaux. Nous souhaitons ainsi proposer aux centres de consommation
proches des rivieres et des canaux un systéme simple et peu colteux de
déchargement des barges et des péniches (par exemple: systéme de grue sur
barge).

ON PREFERE TRANSPORTER

NOS MARCHANDI SES 3 Jougs DE PLuS,
MAIS AVEC 50 TONNES DE CO, |

DE MOINS.

Depuis 2003, chez Manoprix, nous utilisons le transport fluvial, moins polluane que
le transport routier. En 2006, nous avons acheminé ainsi 85% de nos produits
de grand import. Et en centre ville, nous développens les véhicules de livraison
“verts” roulant au GNV**. Toutes ces actions s'inscrivent dans la démarche de
dévaloppement durable que Monoprix méne depuis plus de 15 ans.

i Affiche promotionnelle du

i fransport fluvial de lentreprise
H Monoprix.

! Source : Monoprix

Agissons pour demain tous les jours. -
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Depuis le garage de la Tokyo Metro & lest de Shinkiba, nous
souhaitons prolonger la voie ferée dans une seule logique de fret pour le
moment (fout en préservant la capacité daccueillir des wagons voyageurs &
moyen ou long terme) jusqu'aux zones logistiques de [aéroport dHaneda en
suivant le fracé actuel de la Port Road, ce qui représenterait une douzaine
de kilometres de voie. De [aéroport dHaneda & Shinkiba, cette voie serait
le premier test & grande échelle d'un systéme de fret ferroviaire & Tokyo. Pour
compléter ce dispositif, la construction dune gare de triage fret sur Wakasu,
en lien avec les terminaux maritimes et fluviaux, est indispensable pour ouvrir
tous les potentiels mulimodaux. Par ailleurs, nous envisageons douvrir une
partie des voies ferrées de la Tokyo Metro (Yurakucho Line) et de la Rinkai
(Rinkai Line) pour le fransport de marchandises durant les heures de nuit.

Regroupant l'ensemble les terminaux routiers, ferroviaires, maritimes et
fluviaux, Wakasu devient le hub multimodal de notre systéme logistique, par
lequel transitent et sont friées les marchandises & destination des centres de
distrioution commerciale de la baie.

Obijectif 3. Mutualiser les services aux activités logistiques

Une plateforme logistique est avant tout un quartier de ville spécifique
avec ses services aux personnes (ici les employés des activités logistiques)
et aux enfreprises. Nous souhaitons en conséquence implanter des pdles
de services mutuels & l'ensemble des entreprises de la plateforme (services
de sécuité et de gardiennage, service de secours et de lutte confre les
incendies, organisation de pooling occasionnel, agence dintérim, service
de location despace de bureaux et de réunion), mais aussi aux employés
(parkings, cantines, espaces de repos, navettes dédiées aux usagers du
site..). | sagit avant fout de réduire les colts pour attirer plus dentreprises sur
le site gréce a lextenalisation d'un certain nombre de fonctions qu'aujourdhui
chague entreprise logistique doit assumer pour elle seule.

Par ailleurs, il faut noter une différence entre les services mutuels
aux entreprises (gardiennage, bureau dintérim..) et les services mutuels aux
personnes (cantines, parkings, espaces de repos..). Si les premiers peuvent
faire lobjet dun regroupement en un seul et méme podle, commun & léchelle de
la plateforme (ce podle pourrait étre structuré autour de la gare de Shinkiba),
nous souhaitons que les seconds soient répartis et diffusent sur l'ensemble du
site.

Enfin, notfre stratégie consiste & ouvrir ces demiers services non
seulement aux employés du secteur logistique mais également & tous les
publics. On peut ainsi imaginer que les espaces verts et les restaurants de
Shinkiba accueilent dautres visiteurs le soir ou durant les fins de semaines.
Pour cela, il faut que ces services parviennent & utiliser le potentiel attractif
des bassins. (cf. axe stratégique n°2)

k= P o wm 1|2
mithalth=HL K WA

Q'

Services mutualisés

Objectif 4.Développerune plateforme vitrine surle planenvironnemental

“
Si lon creusait le terrain de golf situé sur la zone remblayée de
Wakasu on y trouverait des réfrigérateurs et des commodes
Suzuki Shojiin Le Jopon, Superpuissance du déchet.

Outre le caractere mulimodal de la plateforme, cette demiere
devra répondre & des exigences environnementales fortes afin d'en faire une
plateforme logistique vitrine dans le domaine du développement durable.
Cet objectif repond aux objectifs du gouvemement métropolitain de Tokyo.
Il corespond aussi & un argument de commercialisation fort & destination
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des entreprises privées. Le but est de faire dune implantation sur Shinkilba un
gage de respect de lenvironnement, pour espérer bénéficier des retombées
positives en termes dimage.

Dans ce cadre, nous comptons favoriser la construction dentrepdts
a exigences environnementales fortes (production dénergies par panneaux
photovoltaiques, récupération des eaux de pluies, micro-€oliennes...)
I sagit également de favoriser lemploi de véhicules de livraison et de
transport électriques en proposant un service mutuel de recharge/stockage
de batteries électriques, notamment dans les deux pompes & essence déjd
présentes sur Shinkioa.

Cet objectif consiste aussi & développer des outils de «marketing vert» au
service des entreprises installées & Shinkiba (par exemple un service mutuel de
caleul et de publicité sur les économies dénergies réalisees au jour le jour).

Enfin, nous souhaitons qu'd terme, la plateforme puisse recevoir et organiser
des visites pédagogiques sur ce site exemplaire (scolaires et professionnelles
dans le domaine de la logistique et des économies dénergies par exemple...)

Deux ambitions
environnementales
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Obijectif 5. Développer la logistique retour

Les entreprises que nous souhaitons attirer sur le site ne se satisferont
pas dun simple quartier dentrepdts, ce quelles peuvent déja obtenir en
dautres endroits de la baie de Tokyo. De plus, l[analyse de différents quartiers
logistiques construits depuis une cinquantaine dannées montrent que
l'mplantation dune nouvelle zone saccompagne des demiéres innovations
technologigues disponibles. Enfin le contexte alarmant des déchets & Tokyo
nous a amené & nous pencher sur lintégration de lactivité de logistique retour
des la phase de conception du projet.

La chaine dapprovisionnement naturelle progresse du constructeur
au client. Lopération de logistique retour permet & ce client de faire remonter
la chaine & un produit dont il ne voudrait plus. Cette action ne se faisait
auparavant que difficilement, du fait du mangue de structure adoptée pour
gérer ce nouveau flux. Le produit finissait alors souvent dans une décharge ou
un incinérateur.

La prise de conscience du formidable géchis induit par la société de
consommation a forcé les pouvoirs publics & se pencher sur les solutions &
leur disposition pour réduire la quantité de déchets phénoménale produite
chague année au Japon. Les tere-pleins de Shinkiba, construits sur les

Remblais du terre-plein dUme
No Mori
Source : Intemet
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remblais des déchets tokyoites ont permis dabosorber une partie de ce frop
plein, mais sont loin d'étre la solution ultime. Les entreprises, soucieuses de leur
image et de leur marge financiére, ont alors décidé de retfraiter les produits
en leur sein, en utilisant simplement & lenvers une chaine d'approvisionnement
déja bien implantée. Les camions, au lieu de revenir vides & leur point de
départ, peuvent ramener les produits en surplus ou défectueux. Lentreprise
gere leur recyclage, réparation ou destruction et ne paye les colts de mise
en décharge que pour une fraction du volume quelle rejetait auparavant.

Le site et son environnement permettent alors & notre projet de prendre
toute sa signification. En effet, si seulement quelques entreprises de recyclage
se sont implantées sur Shinkiba et majoritairement pour des dérivés du papier,
il existe deux grands centres de refraitement des déchets & proximité : Aricke
a louest et Yumenoshima au nord. Tous les deux biens sont reliés au site.
Comme le montre la proposition du gouvemnement de [archipel au C8 de
2004 (Reduce, Reuse, Recycle), cet axe stratégique sintegre réellement dans
une démarche plus globale en pleine expansion.

I nN'existe pas encore de projet urbain ou la logistique retour fait
lobjet dune intégration dés la phase de conception. Notre proposition
représente donc une occasion de définir les besoins en termes despace et
deéqguipements puis dinventer de nouveaux mécanismes de fonctionnement.
Nos recherches ont albouti & plusieurs conclusions :

-Les entfreprises ont chacune des besoins particuliers. Sile type de
marchandises renvoyées par les clients peut varier grandement &
lintérieur dune méme entreprise, elles restent néanmoins toutes stockables
dans des entrepdts standards. Les produits dangereux par exemple,
susceptibles de polluer le sol ou de dégager des substances toxiques
seront placés dans un batiment adapté et ne devront y rester que pour
[attente d'un fransfert vers un centre de recyclage & méme de les éliminer.

- Le recyclage ne peut pas avoir lieu sur les terre-pleins pour la totalité
des marchandises renvoyées. En effet, lentreprise peut choisir de

récupérer certains composants pour les réutiliser dans sa chaine de
production. Si nous prenons l'exemple d'appareils photos «dépassésy, le
constructeur saura réutiliser les lentilles, les batteries.. Ce choix ne peut se
faire gu'au sein de lentreprise. Cest pourquoi nous proposons d'adapter
le systeme de gestion de Gennevilliers par le Port Autonome de Paris
. [autorité de Shinkiba dispose despaces quelle viabilise (elle peut
méme choisir de construire des enfrepdts standardisés) et quelle loue
ensuite aux entreprises intéressées. Ce systéme n'exclut pas que certains
terains restent privés. L le fonctionnement peut rester le méme, l'entreprise
profitant alors dun site exceptionnel, relié et équipé pour la distribution
et le recyclage.

- De plus, il faut mutualiser les trajets apportant des produits similaires au
centre de tri. Pour étre le plus efficace possible, les transferts doivent
se faire le plus vite et avec le taux de remplissage le plus important
possible. Ceci ne peut étfre effectué que par la mutudlisation, et donc
la centralisation en un point des déchets & envoyer. Nous voulons nous
inspirer du principe de la collecte des déchets ménagers en France et
en Europe : nous sortons les poubelles le jour du passage du camion
poubelle. Cependant, ce qui marche pour une famille de quatre

X [:-Yumenglshimo

Activités de recyclage de
Shinki +
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personnes est plus problématique lorsque I'on prend en compte le volume
qQuune entreprise peut avoir a recycler : elle ne peut garder dans son
entrepdt des déchets qui saccumulent sans cesse et consomment une
place précieuse. Ce stockage peut se faire via le moyen de locomotion
. les entreprises viennent remplir les camions, les trains ou les bateaux
jusqu'a ce quiils soient pleins et quiils se rendent au centre de tri adopté
A sa cargaison.

Ces grands principes serviront de cadre aux actions que nous
proposerons pour concrétiser le projet sur le teritoire. Résumons les exigences
spatiales que nous venons didentifier dans le cadre de la logistique retour
(cf. carte p. 27)

- Lorganisation gestionnaire de la zone viabilise les terrains destinés
aux entreprises, régule leur implantation en louant les terains qui lui
appartient; construit ou fait construire déventuels nouveaux équipements
de tri/recyclage et gére les convois vers les centrales existantes (Ariake,
Yumenoshima, Ume no Mori) en association avec les transporteurs
spécifiques.

-La structure homogéne du site ne conditionne pas [implantation
dentrepdts particuliers & des endroits spécifiques. La logistique retour
consiste princioalement en des activités de tri et de stockage, peu
polluantes au niveau des sols si les batiments sont construits suivant les
regles de lart. Une nouvelle usine de refraitement étant porteuse de
nombreuses nuisances, il faudra choisir sa localisation avec soin.
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Axe stratégique 2. Shinkiba, étape clé de la «green bayy de
Tokyo

Obijectif 1. Contribuer a batir une identité unique pour la boucle verte

Shinkiba est situé au centre dune boucle verte composée des
parcs et espaces de loisirs de la baie. Notre second axe stratégique vise
en conséquence & faire de Shinkiba le frait dunion entre ces espaces, qui
fonctionnent aujourdhui de maniére isolée. Articuler ces espaces de maniere
cohérente permettrait en effet dapporter une valeur cjoutée & chacun
dentre eux et de donner une réelle lisibilité & lensemble. Il sagit donc de
créer des liens entre les espaces verts de la baie et de donner une identité
métropolitaine & cette boucle verte. Plutdt avides despaces verts étant
donné leur rareté, les tokyoites doivent pouvoir choisir daller se divertir ou
se promener sur la boucle, désormais devenue un des principaux lieux de
référence pour ce type dactivite dans la métropole. Méme sils choisissent
daller dans les faits & la Sea Forest ou & Shinkiba, ils se rendent sur la boucle,
en tant que poumon vert de la métropole. Lorganisation dévénements,
qui prendront place sur cette boucle, comme des biennales dart ou des

Affiche promotionnellle de
[événement autour de les-
tuaire de la Loire de Nantes a
Saint Nazaire
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marathons, doivent permettre de renforcer & la fois lidentité de la boucle &
comme un espace de qualité et comme un ensemble cohérent. En exemple,
on poura citer la biennale «Estuairesy qui contribue & identifier ['estuaire de
la Loire entre Nantes et Saint Nazaire comme un espace unique et valorisé.

Objectif 2. Intégrer Shinkiba dans la boucle verte : circuits et pauses

Afin de développer cette boucle verte, il est nécessaire de penser
la complémentarité des espaces de la baie. Les équipements peuvent jouer
a cet égard un réle important, chague espace étant marqué par (au moins)
un équipement phare (la grande roue et laguarium & Kasai ; la plage et le
centre commercial dOdaiba ; la marina de Yumenoshima). Sur Wakasy, la
grande éolienne peut jouer ce rdle, tandis que sur Shinkiba la programmation
des bassins fera la spécificité du site. Si ces spécificités offrent des moments
de « pause » aux promeneurs, la boucle, qui représente une frentaine de
kilométres, pourra en partie ou dans sa totalité étre parcourue en navettes
gratuites, mises en place pour permettre aux promeneurs de passer facilement
dun espace a [autre. De plus, laménagement de pistes cyclables en bord
deau doit permettre aux promeneurs de concevoir cette boucle comme une
alterance de moments de « promenade » et de moments de « pause ».
Les premiers sarficulent autour de lidée du passage, de litinérance sur un
paysage agréable en bord deau, tandis que les seconds font référence
a lanét et au repos autour déquipements attractifs et variés. Dans cet
ensemble, Shinkiba doit permettre de faire le trait dunion entre les espaces.
I est donc primordial de sintéresser & la maniere dont il infeégre ce double
fonctionnement en termes de « promenade » et de « pauses ».
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Objectif 3. Rechercher les contacts entre logistique et activités
récréatives : le role des bassins

La piste cyclable, qui crée la promenade a l'échelle de la baie, suit un
fracé quivise & mettre en avant les atouts paysagers du site et qui tient compte
des impératifs que pose la proximité des activités logistiques. Sur Wokasu par
exemple, le fracé suit le versant est du terre-plein, la piste cyclable étant ainsi
destinée a étre tounée vers l'eau tandis que le golf et la route marquent une
coupure avec la gare multimodale et les activités de logistique retour, source
de nuisance, qui doivent éfre aménagées & louest. Cette coupure nous est
apparue comme essentiele aofin de garantir la coexistence des activités
logistiques et récréatives. A d'autres endroits par contre, les hyloridations entres
activités logistique et récréative seront encouragées. Les interactions entre
espaces logistiques et espaces récréatifs pourront étre des critéres importants
pour attirer des entreprises. Elles seront également des arguments de poids
pour attirer des services et leur garantir la rentabilité de leur activité sur le
site. Comme & Gennevilliers, [ouverture aux promeneurs des services destinés
prioritairement aux salariés permettra d'assurer aux entreprises de service une
minimisation des risques liés a la rentabilité des activités (cf. entretien avec M.
Funfschilling, directeur du Port de Gennevilliers, en annexe). Les usages liés &
la logistique et ceux en relation avec les espaces récréatifs shybrident sur les
espaces de pause de Shinkiba, puisque ceux-ci sont destinés & la fois aux
actifs de la logistique et aux promeneurs tokyoites. Ces espaces de pause se
situent principalement sur les bassins de Shinkiba.

Le premier bassin, proche du pdle de la gare et de la boite de nuit
Studio Coast, accueillera des programmes flottants tres divers. Ces programmes
flottants, modulables, pouront évoluer & tout moment, de maniére définitive
ou temporaire, comme par exemple lors d'organisation de concerts & Studio
Coast oU une grande scene flottante poura étre aménagée. Le bois est une
activiteé en déclin & Shinkiba, les demiéres entreprises dans cette branche
semblant plutdt travailler dans le domaine de la construction et du design,
nous souhaitons regrouper ces activités dans un cenfre du design et du bois,
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Qui sera aménagé sur le bassin nord, donnant ainsi au site une de ses marques
identitaires dans la boucle. A coté de ce centre, des restaurants, commerces
et jardins flottants seront d'autres programmes qui attireront & la fois les actifs
de la logistique lors de leurs pauses et les promeneurs.

La moitié sud de Shinkiba, plus loin de la gare, apparait davantage
comme un espace de promenade dans le fonctionnement de notre boucle
verte. Le bassin sud fonctionnera ainsi comme un espace de fransition entre le
bassin nord, davantage accessible, et Wakasu, dédié & la logistique retour,
activité source de nuisance et donc moins susceptible détre conciliée avec
les activités liges & la boucle verte. Le bassin sud pourra par exemple accueillir
des jardins flottants, sur lesquels une hybridation des usages entre promeneurs
et actifs peut étre attendue. Lhybridation pourra aussi s organiser dans lusage
des bassins, puisque si [activité logistique est amenée a se développer, les
bassins pourront étre réquisitionnés pour accueilir des barges nécessaires &
la logistique.
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Définition du périmétre du projet

La stratégie permet de mettre [accent sur les complémentarités potentielles
entre Shinkiba, ses voisins immédiats et la métropole tokyoite. Dun point de
vue logistique, notre plateforme servant [échelle de la baie sétendra sur les
tere pleins de Wakasu et Tastumi en raison des similitudes présentent avec
Shinkiba. De méme, la boucle verte conceme Tatsumi et Wakasu. Pour cette
raison, notre échelle de projet privilégie c'est deux terre pleins, méme si elle
prend en considération lensemble de labaie. Enréférence & cet élargissement
logique, notre espace dintervention se nomme Shinki+.

Atelier International

RECAPITULATIF DES OBJECTIFS DE LA STRATEGIE

AXE 1 : SHINKIBA, CARREFOUR LOGISTIQUE DE LA DISTRIBUTION DANS
LA BAIE DE TOKYO

Devenir la plate forme logistique centrale des grands centres de
consommation de la baie

Développer le potentiel multimodal de la plateforme sur Wakasu
Mutualiser les services aux activités logistiques
Développer une plateforme vitrine sur le plan environnemental

Développer la logistique retour

AXE 2 : SHINKIBA, ETAPE CLEF DE LA GREEN BAY DE TOKYO
Contribuer & batir une identité pour la boucle verte
Intégrer Shinkiba dans la boucle verte : circuits et pauses

Rechercher les contacts entre logistique et activités récréatives : le rdle des
bassins
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PROJET

Si le premier axe de notre projet est de développer le potentiel
déchange de Shinkiba, lobjectif n'est pas simplement d'établir une simple
plateforme logistique. I sagit de favoriser le développement dune ville
logistique, alliant pdle distributif denvergure et ubanité. Pour cela, notre ville
logistique se décline en trois espaces imbriqués :

- La ville distributive, qui répondra aux besoins des centres commerciaux
de la baie a travers la mobilisation des potentiels du site ;

- La ville des équipements, qui, au-dela de équipement que constitue la
plate-forme logistique en tant que telle, désigne le systéme d'équipements
induits par l'activité logistique ; et louverture de certains équipements
logistiques & des usagers extérieurs ;

-La ville récréative, ou Shinkiba accueille un maillon de la boucle
verte, valorisant limage du site et renforcant son attractivité. Shinkiba
constituera ainsi via la boucle verte un trait dunion dans le systéeme des
terre-pleins.

1. La ville distributive
1.1 Evolution du site

Description et localisation des infrastructures

Laugmentation des moyens de transport, de leur souplesse et de
leur capacité de chargement est un élément majeur de [évolution et du
développement de Shinki+.
Concrétement, le développement du site par cing actions phares :
Lextension de la voie ferée vers Haneda ;
La création dune gare multimodale sur le tere-plein de Wakasu ;
La création dun centre de tii sur le tere-plein de Wakasu ;
La création dun terminal fluvial sur le tere-plein de Wakasu ;
La création dun terminal portuaire sur le tere-plein de Wakasu ;

O W

1) Lextension de la voie ferrée vers Haneda

lidée est ici de tirer partie de la proximité du réseau feré et de
la gare de triage de la Tokyo Métro en réalisant une extension de la voie
existante jusqua aéroport dHaneda. Cela permettra ainsi & Shinki+ de
bénéficier dune véritable desserte feroviaire, a linstar de toutes les grandes
plateformes logistiques moderne. Le franchissement du bras de mer séparant
Shinkiba et Wakasu se fera sous la forme dun « pont tunnel ». Il est prévu que
[extension de la voie ferée soit réalisée par la technique de la tranchée
ouverte. La nouvelle ligne ainsi tracée empruntera le terre plein accueillont
la sea forest, avant de rejoindre [aéroport dHaneda. Bien que la vocation
premiére de cette ligne soit commerciale, rien nempéche dimaginer quelle
puisse accueillir du transport passager & plus ou moins longue échéance en
fonction des besoins de la métropole tokyoite.

Care feroviaire de Montréal

2) La création dune gare multimodale
Parallelement & lextension de la ligne de voie ferée vers Honedg,
il est prévu que le tere plein de Wakasu accueille une gare multimodale
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fonctionnant en synergie avec les terminaux portuaire, fluvial, feroviaire et
routier du terre-plein.

3) Un centre de tri

Flément central de toute plateforme logistique, le centre de ti est un
organe stratégique dont la conception et le développement sont dévolus
& loptimisation constante de lactivité. Le centre de tri de Shink+ se veut un
exemple en la matiere. C'est pourquoi il sera installé sur Wakasu, & proximité
de la gare multimodale, au plus prés des flux de marchandise.

4) Un terminal fluvial

Afin de desservir de facon écologique et efficace les centres
commerciaux de taille moyenne de la baie, nous avons décidé de développer
le transport fluvial. Nous construirons donc un terminal fluvial au nord-ouest de
Wakasu.
Ce demier sera équipé et aménagé de facon & pouvoir accueillir des convois
de toutes sortes : de la simple barge aux convois poussés en passant par les
automoteurs et ce, afin de répondre au mieux aux besoins de chague client.

Modélisation dun quai dun
terminal fluvial urbain
(Source : intemet)

5) Un terminal portuaire
Alimage des plateformes logistiques les plus concurrentielles, Shinkiplus
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sera équipée dun terminal portuaire de premier plan. Ce demier prendra
place sur la facade Ouest de Wakasu. La réalisation dune telle infrastructure
est rendue possible par la proximité du port de Tokyo, la configuration de la
baie (profondeur suffisante) et par la position centrale de Shinkiba au sein
cette demiére.

Terminal portuaire
(Source : intemet)

Flux sur le site

La carte ci-apres montre les différents flux que le projet implique sur
le site. Nous distinguons trois sortes de déplacement : en camion, en bateau
(vers la mer ou les canaux) et en frain. Nous voyons apparaitre sur la carte
les infrastructures en projet ou en construction que nous avons évoquées
précédemment :
- le pont ferroviaire entre Wakasu et le terre-plein dUme No Mori ;
- le tunnel entre Shinkiba et Wakasu qui permettra la circulation des trains ;
- le terminal feroviaire redistribuant les marchandises amenées depuis Honeda
- les quais & bateaux.

Nous avons considéré que le site conservera les voies de circulation
routiere quil possede déja. En effet, ces voies structurent et iriguent le site de
facon satisfaisante pour accueillir le trafic des entreprises logistiques.
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Etude du parcellaire

FEUILLE DE CALCUL DES SURFACES DU PARCELLAIRE LIBERE
Etope Destination Surface Partielle | Surface Totale

Enfreprises 184 000 m?
kea 56 000 m?
Centre de Tri 56 000 m?

1 480 000 m?
Port Maritime 128 000 m?
Port Fluvial 40 000 m?
Carage & Bateaux 26 000 m?
Enfreprises 460 000 m?

2 516 000 m?
Terminal Ferroviaire 56 000 m?

3 Enfreprises 180 000 m? 180 000 m?

Bilan | 1 176 000 m’
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autoroutes reliant le tere plein & Tokyo en moins de 12 minutes. De plus, le
centre de i de Wakasu sera un atout pour lkea qui souhaite aussi développer
la logistique retour dans le cadre de sa politique environnementale.

La premiere étape est réservée a linstallation des équipements prévus dans
notre projet : centre de tri, port maritime et fluvial, zone dentretien des bateaux
sur Shinkiba. Nous comptons majoritairement sur la masse critique apportée par
lkea et Kasai pour attirer les entreprises en deuxieme étape. Cependant, siles
184 000 m? sont principalement réservés au déménagement de Kasai, nous
nexcluons pas que dautres entreprises souhaitant sinstaller immédiatement
puissent le faire.

La seconde et la troisieme étapes décrivent la montée en puissance du
projet, les entreprises rachetant les parcelles aux anciens occupants pour
les remembrer puis sy installer. Nous voyons que la suface libérée est déja
importante : lorsque l'on considere que les entrepdts de Shinkilba auront
plusieurs étages, la suface dentreposage réelle sera triplée ou quadruplée.

Les trois étapes fictives de la mutation du parcellaire nous permettent
de déterminer lespace dont nous disposons pour installer les premiéres
enfreprises que nous attirons (kea et celles de Kasai entre autres), ainsi que
les infrastructures prévues pour leur venue. Prenons pour exemple kea, qui
a besoin dun espace denviron 100 000 m? pour installer son centre de
distribution. Nous choisissons de linstaller sur Waokasu, proche de la route et
du terminal maritime, sur deux parcelles actuellement en fiche. En réalisant
un béatiment sur deux étages, lentreprise dispose dune surface de 112 000
m’. La localisation est exceptionnelle, au coeur du systéme multimodal de
Wakasu, & proximité des quais de déchargements des bateaux et de deux

1000m

Réglementation des hauteurs
dentrepdts : Wakasu et
Shinkiba
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Etape 1 : Foncier disponible dés & présent.

Le foncier actuellement disponible, ici
représenté en rouge, est essentiellement constitué
de friches et/ou de parcelles dont il est établi que
[occupant puisse étre déplace. Ces terrains sont
destinés & accuelllir les premiers occupants de
margue de notre projet (Kasai, lkea).

Etape 2 : Foncier disponible & moyen terme
(environ 5 ans).

Le développement de la logistique sur
Shinki+ étant monté en puissance, la zone dédiée a
[activité logistique s'est étendue. Ce phénoméne a
pour conséquence le départ massif des entreprises
lices & lactivité du bois. Ces demiéres ont fait le
choix de se délocaliser ou de rejoindre le « centre
du design et du bois », programme proposé par
Shinki=. Ce départ vient nounir le développement
de la logistique, puisque les petites parcelles
ainsi libérées sont rachetées par les entreprises
de logistique et remembrées aofin de permettre la
construction dentrepots.

Etape 3 : Foncier disponible & long terme
(environ 10 ans) .

Cette étape est marquée par le départ des
demieres entreprises du bois (ou leur déplacement
vers le « cenfre du design et du bois »), et le
remembrement des demiéres parcelles au profit de
la logistique.

Cette étape est également marquée par la
possible extension de la logistique sur les bassins
par le biais dentrepdts modulables.
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1.2. Trois exemples

Exemple 1 : Odaiba

Les centres commercioux dOdaiba comptent de nombreux
foumnisseurs dont les marchandises sont acheminées par la route jusque sur
Shinki+, puis centralisées sur le terminal de Wakasu ou elles sont triées et
reconditionnées avant détre expédiées jusquaux centres Commercioux
dOdaiba par fret ferroviaire. Dans une logique de réduction des colts, les
foumnisseurs procedent & une mutualisation des envors.

Lapprovisionnement de la zone commerciale dOdaiba se déroulerait
de nuit, la priorité étant donnée au fret passager en jounée.
Parallelement & lactivité de logistique dite standard, une filiere de logistique
retour serait mise en ploce, permettant ainsi aux cenfres commercioux
dOdaiba dévacuer leurs déchets aux fins de retfraitement et de retoumer les
produits & réparer ou & échanger & leur foumisseurs.

Une fois les marchandises destinées & lapprovisionnement des centres
commerciaux déchargées, les déchets prennent leur place dans le convoi,
puis sont réexpéediés & Wakasu pour y étres triés puis détruits sur place si leur
nature le permet ou le cas échéant, réorientés vers les centres de retraitement
approprié de la baie comme Aricke et Yumenoshima

Bien entendu, ce mode dapprovisionnent est assujetti & certaines contraintes
techniques :
-Dune part, il faut que le volume de marchandises & acheminer soit assez
élevé pour atteindre la taille critique nécessaire.
-Dautre part, la zone commerciale a desservir doit étre implantée &
proximité dune station de métro.

Afin de satisfaire ce fonctionnement, nous devons rédliser quelques
aménagements sur le site :
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- laménagement des stations de métro dOdaiba afin quelles puissent
accueilir le déchargement des marchandises.
- Laménagement dun pdle de logistique retour sur Wakasu.

Un tel systéme comporte de nombreux avantages. Tout dabord |l
permet de minimiser les ruptures de charge et donc de réaliser des économies
de temps et dargent. Ensuite, le regroupement des entrepdts de stockage
dOdaiba sur Shinki+ permet de résoudre une double problématique :
le mangue despace de stockage sur Odaiba et la libération despaces
fonciers (anciennement occupés par les entrepdts) pour dautres projets.
Notre projet induit €galement un gain économique non négligeable du fait
de la mutualisation des livraisons.

Enfin, cette organisation permet de minimiser les flux de camions présents &
Odaiba, lieu récréatif par excellence, peu propice au passage de camions
et de les transférer sur Wakasu, congu pour dloriter ce type de flux.

. s~ e
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Exemple de convoi de fret
feroviaire.
(Source : Internet)
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Exemple 2 : kea

Cet exemple nous permet dillustrer [utilisation du tfransport par la
route, mode privilégié pour déplacer les marchandises en ville ainsi que celle
du terminal portuaire implanté sur Wakasu. Ce demier a pour rdle de donner
la possibilité aux bateaux de venir décharger leur cargaison au cceur de la
baie de Tokyo. Le mode de transport maritime nous est apparu essentiel au
projet. I constitue en effet le moyen le plus efficace pour amener de grandes
quantités de marchandises sans présenter de rupture de charge significative,
le bateau étant déja tres utilisé pour les voyages intercontinentaus.

lkea est une entreprise modeéle en termes de logistique, citée en
référence par les plus grands auteurs. Lemballage et le transport de ses
produits ont été minutieusement pensés et subissent des révisions dés quiils
ne sont plus efficaces & 100% : trois versions de la tasse «Bangy ont été
nécessaires pour multiplier par 2,3 la quantité transportable par palette et
donc réduire de 60% les colts de transport. Lentreprise se repose sur des
centres de distributions principaux pour approvisionner ses magasins. Il en
existe moins de vingt dans le monde, tous situés & proximité dun port et
dun noeud de transport. Ces paramétres font de Shinki+ [un des meilleurs
emplacements de la baie de Tokyo pour accueillir le centre de distribution
tokyoite dlkea.

Accueillir lkea et ses consoeurs nécessite de réaliser deux modifications
structurelles sur le site : renforcer le terminal portuaire existant et mobiliser
deux parcelles en friche sur Wakasu. Ces deux actions sont simples et elles
sappuient au maximum sur le site : le quai peut accuelllir de grands bateaux
gréee & sa profondeur de 12,0 métres, il nous suffit ensuite de rojouter des
grues adaptées au chargement et déchargement des containers sur Wakasu.
La simplicité de ces modifications est un atout de cet item et rend la venue
dune entreprise de la taille dlkea plus que probable. Le couple bateau/
camion est donc techniguement faisable, avantage non négligeable lorsqul
sagit des modes de transports préférés par les entreprises.
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Les avantages apportés par le site pour le transport par camion
sont nombreux. |l est tout dabord le mode le plus répandy, les entreprises
connaissent donc déja son fonctionnement. De plus, les convois peuvent étre
facilement adaptés en fonction du volume transporté et les liviaisons express
sont possible & nimporte quelle heure de la jounée. Enfin, le systéme bateau/
camion présente une seule rupture de charge, le transfert depuis le bateau
jusqu'a l'entrepodt.
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Exemple 3 : Centre de moyenne importance

Alinstar des centres commerciaux dOdaiba, les centres commerciaux
de taille moyenne possedent de multiples foumnisseurs & fravers le Jopon et &
fravers le monde. De ce fait, en fonction de leur provenance, les marchandises
destinées & assurer leur approvisionnement sont acheminées par la route, le
rail, ou par voie deau jusqud Wakasu. Une fois au centre de i, elles sont
triées, reconditionnées et emballées, avant détre livriées & leurs destinataires
par voie fluviale. En fonction de la localisation de ces centres, du volume
de marchandise et de la configuration de la voie deay, différents types de

e

Autornoteur Freycinet 38 50 m - capacité 350t

et Bt

Bateau et petit conwvoi, type Canal du Nord - capacité 7501 - longueur 60 m+ 30 m

B o —ceit!

Chaland de Seine ou du Rhine - capacitd 900 1 - longueur 50 3 60 m

= i / I
—

Automoteur type Rhein-Herne- Kanal (RHK) - capacité 1 3501 - longueur #0 m

Autornoteur rhénan - capacité 3 000t - longueur 95 m

Coaroi moderne constitué d'un pousse'ur et de banges
capacité 2 00t A 5000t - longueur 143 3 185 m

Gabarits des barges fluviales
les plus communes

barges peuvent étre mobilisés.

Un premier mode de livraison consiste & acheminer la marchandise,
depuis le terminal fluvial de Wakasu, directement jusqu'au(x) lieu(x) de livraison.
Le second consiste & faire fransiter la marchandise jusqu'd un lieu de
déchargement, ou le transport routier prendra le relais jusqu'a la destination
finale du produit. La foumiture et lentretien des barges sera & la charge du
gestionnaire de Shinki+.
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Conditions de réalisation :

Afin de rédliser ce type dapprovisionnement, certaines conditions doivent
toutefois étre observées. D'une part, la proximité dune voie navigable (moins
de 15 mn en camion) est essentielle. D'autre part, cette demiere doit étre
suffisamment large pour permetire [aménagement dun quai de déchargement
sans entraver la circulation fluviale.

Avantages :

Ce type dapprovisionnement présente des avantages écologiques maieurs
(bilon carbone adllegeé), des retombées en termes dimage non négligeable
pour les enfreprises utilisatrices et assure des économies conséquentes.

De plus, ce mode de livraison permet d'avoir des flux modulables (possibilité
de livrer plusieurs fois par jours en fonction des besoins, de moduler la
contenance des barges, etc.)

Modifications structurelles & apporter et fonctionnement :

Les principales modifications structurelles & apporter sur Shinki+ seraient la
création dun terminal fluvial sur Wakasu (doté du nombre de grues adéquat
pour le chargement déchargement des barges) ainsi que aménagement de
cette zone. A cela sajoute la mise en place dun garage & bateau et dune
statfion essence.

Aunombre des autres modifications & apporter, il faut mentionnerla construction
et laménagement de quais de déchargement aux endroits stratégiques et,
dans un autre domaine, le contréle des bateaux par autorité du port.

Le chargement des barges sera fonction du type de livraison développé plus
haut (differenciation des produits en fonction des clients, pas de conteneur
pour le premier mode de livraison - par barge uniquement- pour des raisons
de maniabilité et de ropidité, efc.
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Scénario 1 : le bateau dessert
des centres commerciaux
dispersés le long des canaux
de Tokyo.

Scénario 2 : le bateau, de
plus grande importance,
amene la totalité de la mar-
chandise jusqu'a un point de
déchargement important, ou
des camions prennent le relai
pour distribuer les marchan-
dises aux centres clients.
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2. La ville des équipements

Pour étre attractive et efficace, la ville distributive saccompagne de
services inséparables dune zone logistique. Elle peut aussi saccompagner
dautres éguipements, qui apparaissent avjourdhui incontounables pour
attirer entreprises et employés.

Nous distinguons deux types déquipements en fonction de leurs usagers :
les équipements destinés aux entreprises et les équipements destinés aux
personnes. Par leur forme, les bétiments qui les accueilleront constitueront des
repéres visuels sur le tenitoire de projet.

Les équipements concemés se composent de ceux qui accompagnent
[activité logistique et qui sont induits par elle, mais ils regroupent également
des éqguipements qui constitueront un atout en termes dattractivité et
durbanité sur le site. lls répondront aux besoins dune masse critique suffisante.
(Cf.en annexe : Comparaison internationale des équipements des plateformes
logistiques).

1. Central Logistic District (CLD) et Daily Life District (DLD)

Central Logistic District (CLD)

Les services aux enfreprises seront regroupés dans le Central Logistic
District (CLD), situé sur le pdle gare de Shinkiba. Les services que ce centre
regroupera relevent en majeure partie des fonctions de commandement
rayonnant sur lensemble de la plateforme, cinsi guun ensemble de services
destinés aux entreprises. | accueillera également des siéges sociaux. Le CLD
sera incamé par une ou quelgues émergences verticales, qui constitueront
des repéres visuels correspondant & Shinki+. La surface au sol mobilisable est
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de 26 000 m? Les services et bureaux contenus dans le CLD couvriront 15
000 m~.

Quil sagisse dactivites administratives au sein des sieéges sociaux regroupés
dans le CLD ou dactivité logistique pure sur le site, les entreprises auront
accés & tout un panel de services dédiés : bangque/assurance, poste,
centre dinformation et accueil. Une grande salle de conférence sera mise &
disposition des entreprises du site, et notamment des siéges sociaux présents
dans le CLD. Une agence dintérim permettra de mutualiser certaines activités
logistiques, telles que la manutention. Un centre de formation mis en lien avec
les activités du site sera également destiné aux enfreprises, ainsi qu'un service
dhotellerie. D'autres équipements y figureront, tels quun service de sécurité/
gardiennage couvrant tout le site, une caseme de pompiers et un centre de
soin, indispensables sur une plateforme logistique.

Daily Life Districts (DLD)

Les Daily Life Districts regrouperont des services destinés aux
personnes. Le public prioritaire sera celui des salariés du site. Ces services du
quoftidien sont de moins en moins jugés comme peu importants sur des zones
logistiques. Ceux-ci nous apparaissent primordiaux pour le bon fonctionnement
et [attractivité de la plateforme ainsi que des entreprises qui y travaillent. Les
DLD seront au nombre de 4, ofin de couwvrir efficacement les besoins de la
zone logistique. La surface au sol disponible pour les accueillir est de 10 000
m2 pour chacun, cest a dire 40 000 m? en tout. Chague DLD offira 5 000
m2 de services. Autrement dit, 20 000 m? déquipement seront destinés aux
personnes sur Shinki+.

Le premier DLD, situé & langle sud-ouest du premier bassin, desservira la
partie Nord de Shinki+, c'est & dire la zone entourant ce bassin de Shinkiba.
Il se situera & proximité de lactuelle station service, & la place dentrepdts &
bois obsolétes et du terain de base-ball, qui sera déplacé. Laire dinfluence
du second DLD couvrira la partie centrale du site, Cest-a-dire les entreprises
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entourant le bassin sud de Shinkiba. Il sera situé sur fangle sud-est de celui-
ci, & la place danciens enfrepdts & bois. Le troisieme sera dédié & la partie
sud de Shinki+, sur des délaissées jouxtant le parc de Wakasu. Le quatriéme
DLD couvrira les besoins de Tatsumi, et sera localisé sur une partie de [actuel
parking du débarcadere.

Comme les CLD, les DLD seront construits de telle sorte quiils seront
repérables visuellement sur le site. Leurs constructions en bois rappelleront
[ancienne activiteé qui a donné son nom & Shinkiba, tout en faisant écho
aux exigences énergétiques du site. Offrant une touche durbanite, les DLD
concentreront de nombreux services quoftidiens. Chacun sera accompagné
dun parking poids lourds également accessible aux voitures. Celui de la
partie nord de Shinki+ sera doublé dun centre de services poids lourds, ou
les véhicules pourront éfre enfretenus, réparés et révisés (service technique).
Dans les DLD, des espaces de réunions seront mis & dispositionsdes entreprises
et des salariés. Ceux-ci pourront profiter dun espace de restauration, de
combini, dun service de pressing et despaces de repos mis en lien avec les
espaces de détente des bassins pour les Daily Life Districts de Shinkiba. Tous
ces services seront ouverts & d'autres usagers. Ainsi, les tokyoites attirés par les
équipements de la Funbelt et les amateurs de tourisme industriel auront acces
aux DLD, d'autant plus que ceux-ci seront insérés au systéme de la Funbelt.

Principe de spatialisation des
CLD/DLD
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CLD, DLD : principe de répartition des services

# 15000 m2 == pole gare Shinkiba

5000 m2 == bassin nord Shinkiba

5000 m2 w==P bassin sud Shinkiba

=P \\akasu
=P Tatsumi

# 20 000 m2

5000 m2

5000 m2

20000 m2 wmp DLD bassin nord Shinkiba

20 000 m2 == DLD bassin sud Shinkiba
80 000 m2

20000 m2 ™= DLD Wakasu

EERRERE

20 000 m2 == DLD Tatsumi, parking existant
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Tableau récapitulatif des CLD/DLD
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DLD

DAILY
LIFE
DISTRICT

-Parkings poids lourds

-Centre de services poids-lourds
-Espaces de repos

-Restaurants

-Combinis + ATM

-Pressing

-Espaces de réunions

nord

2 DLD Shinkiba
sud

3 DLD Tatsumi

4 DLD Wakasu

Poles Services/Fonctions Implantations Aire d’influence Indications de Estimation de
forme surface
CLD -Shinki+ Agency
-Hétellerie
CENTRAL -Sieges sociaux entreprises logistiques
-Grande salle de conférence -
LOGISTIC _Centre de formation Emergences 15 000m? + parking
DISTRICT -Agence d’intérim 1 CLD Péle gare verticales, parcelle disponible
-Securité/Gardiennage Shinkiba repéres visuels et =26 000m?
-Centre de soins et service d’urgence symboliques
-Caserne de pompiers
-Centrale Shinki+ Community bus
-Poste/Banque/Assurances
-Centre d’information/accueil
1 DLD Shinkiba Intégration avec 5000m? + parking

les batiments
logistiques
voisins. Mise en
valeur du lien
vers les bassins
(DLD Shinkiba),
la baie (DLD
Tatsumi) et les
espaces verts
(DLD Wakasu)

parcelle 14 000m?

5000m? + parking
parcelle 15 600m?

5000m? + parking
parcelle 16 000m?

5000m? + parking
parcelle 14 000m?
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Les CLD/DLD : émergences
urbaines au coeur de Shinkiba
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2. Exemples de services

Shinki+ Agency, agence de gouvemance autonome
Le Central Logistic Discrit accueille les bureaux de lorgane de
gouvemnance de la nouvelle ville logistique : Shinki+ Agency.

Définir la gouvemnance de la vile logistique de Shinki+, cest parvenir &
réunir deux contraintes. En effet, il faut tout d'abord que le nouvel organe
de gouvemance sinscrive dans le cadre du Port de Tokyo. La fonction
maritime se trouve au cceur du fonctionnement de Shinki+. Le port est par
exemple propriétaire du terminal de Wakasu. Par ailleurs, le bureau du Port
dispose de puissants moyens techniques et financiers, indispensables pour
la gestion du site. Ainsi, Shinki+ Agency sera dépendante du port de Tokyo.
Celui-ci contribuera largement & son financement et ses représentants
figureront en majorité & son conseil dadministration. Cependant, la gestion
dune plateforme innovante, ses impératifs dexemplarité et son rythme de
développement nécessitent une certaine souplesse et un degré dautonomie
élevé dans sa gouvernance. Cest pour cette raison que nous préconisons le
modeéle dune agence autonome, juridiquement distincte du bureau du Port
de Tokyo. Shinki+ Agency doit par exemple étre responsable de son propre
budget et étre liore de la gestion de son personnel.

En ce qui conceme son fonctionnement, lagence sera dirigée par un Conseil
dAdministration dont les membres seront en majorité des représentants du
Bureau du Port. Toutefois, des représentants du Koto-ku et des entreprises
installées sur le site figureront également en son sein afin de représenter tous
les intéréts et de garantir une gestion partagée. Le Conseil o Administration
devra assurer la gestion du budget annuel, la définition des orientations
stratégiques du site ainsi que la nomination du directeur opérationnel de
[Agence.

Les fonctions de Agence peuvent étre regroupées en quatre catégories :

-des fonctions de gestion : suivi des confrats engagés avec des
enfreprises privées pour la gestion des services sur le site (services de
navette, gardiennage, restauration, gestion des salles de réunion et de
séminaire...)

-des fonctions danimation : constitution et animation dun réseau
des entreprises installées sur le site (organisation  déveénements,
développement de partenariats inter-entreprises...)

- des fonctions de développement : développement économique du site
(prospection dentreprises, marketing...)

-des fonctions dexpertise, détude et de prospective autour de la
logistique durable et des économies dénergies.

Organigramme gouvernance

TOKYO
METROPOLITAN
GOVERNMENT
. . . Bureau of
Firmes implantées Port Authority !‘. Koto Ku
B o G ke
Financement
Administration
Financement Contréle Financement
Administration Administration
Gestion Animation Développement Expertise
- Contrats de services - Réseaux de firmes - Prospection - Etudes
- Services en propre - Evénements - Marketing - Prospective
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Shinki+ Community Bus
Un des services les plus importants de la ville logistique est le service
de navettes mis & disposition des personnes qui travaillent sur le site.

Le Shinki+ Community bus est géré au sein du CLD en tant quéquipement
rayonnant sur ensemble du site. Deux options peuvent étfre retenues pour
sa gestion. Soit le service est géré en propre au fravers de lagence de
gouvernance Shinki+, soit le service de navettes est délégué & une entreprise
de transport privé, ce qui semble étre une option & priviégier au regard du
fonctionnement du systéme de transport en commun tokyoite.

Le point de départ du trajet effectué par les navettes se situe sur la place
de la gare, a la sortie du métro, station Shinkiba. Laugmentation du nombre
de travailleurs engendrée par le développement de Shinki+ et le niveau de

0 (R

\Q [l
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performance tant fonctionnelle qu'énergétique visé suppose un niveau de
service élevé. Les deux lignes de bus actuelles existantes (bus n"11 et n°11b)
seront fusionnées et remplacées par un systéme de navettes électriques
offrant une trés grande souplesse et dont la fréquence pourra étre adoptée
rapidement & ['évolution de la demande.

Le systéme suivra un principe de double niveau de services. Lun sera spécifique
aux heures de pointe, avec un départ de la gare puis des anéts systématiques.
Lautre, cormespondant aux heures creuses, sera modulable avec un départ de
la gare, des anéts fixes aux points desservant les DLD de Shinkibo, de Waokasu
et de Tatsumi puis des aréts & la demande tout au long du trajet.

Les navettes effectueront des boucles dune dizaine de kilométres sur une

1 CLD/Gare
Depart

DLD Tatsumi Q
smpo | CLD

A

DLD Shinkiba

North stop(T)

{,;/DLD Shinkib:

South stop

DLD Wakasu
stop

Plan de la ligne SHINKI+
Community Bus
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durée dune quinzaine de minutes sans entraver la circulation des camions.
Leur consacrer un site propre ne nous semble pas envisageable sur le plan
pratique. Cependant, les anéts seront traités comme des espaces dédiés
en bordure de voie. De plus, le circuit évitera dans la mesure du possible la
Tokyo Port Seaside Road, axe de circulation majeur des camions.

Dans une logique defficacité, les navettes partiront pour une
part dentre elles vers ouest, et pour une autre part vers lest. On suppose
que la population active est amenée & doubler avec le développement
économique du site (on peut ainsi estimer & 20 000 le nombre de personnes
qui y fravailleront & horizon 10 ans). Parmi les actifs, on suppose quun tiers
(environ 7000 personnes) vient en voiture ou en camion et n'utilise pas le
service de navette et quun autre tiers se déplace a pied ou en vélo depuis
la station de métro de Shinkiba (principalement les personnes travaillont dans
ou & proximité immédiate du pdle gare). Reste environ 7 000 personnes &
transporter, ce qui induit environ 140 trajets de service entre Sh du matin et
minuit pour des navettes dune capacité dune cinquantaine de personnes.
En heure de pointe, les départs se feront toutes les 4 & S minutes. En heures
creuses, la frequence sera de 10 a 15 minutes entre chagque navette. Le
service en heures creuses pourra éventuellement éfre étendu & la nuit (entre
minuit et Sh du matin), dans le cadre dun service point par point, entiérement
a la demande.

Dans un souci datftractivité du site pour les entreprises, il nous parait

important de rendre ce service gratuit pour les salariés de la plateforme, si les
conditions financiéres le permettent. Cette gratuité pourrait étre favorisée par
une contribution des entreprises implantées sur le site au systéme de transport
a fravers lagence Shinki+.
Moalgré une vocation premiére de service aux salariés, le systéme de navettes
sera ouvert aux non salariés, tels que les visiteurs tokyoites venant profiter de
[espace des bassins en tant que lieu de loisirs le week end, lors duquel un
niveau important de service sera maintenu.

Shinki+ green reporting service

Pour une entreprise logistique, une implantation & Shinkiba doit étre
un gage de respect de lenvironnement. Entrepdts économes, intermodalité
et qualité paysagere de la plateforme permettent d'atteindre un tel objectif,
atout marketing certain pour attirer de nouvelles entreprises. Au méme titre
que les services mutuels de navettes ou de gardiennage, nous Proposons
de créer un service de développement durable commun & l'ensemble des
acteurs de la plateforme. Ce service prendra la forme dune division & part
entiere de [Agence Shinki+. Il sera formé dune petite équipe dexperts en
logistique et en économies dénergie. | poura également rechercher des
partenariats universitaires dans ces domaines. || cherchera aussi a fravailler
avec des bureaux détudes spécialisés qui pouraient sinstaller au sein des
bureaux du Central Logistic District.

Pour contribuer & aftirer de nouvelles entreprises sur le site, le service
de développement durable proposera de calculer les économies dénergies
réalisées par une entreprise  en cas dinstallation sur Shinkiba. Le service de
développement durable aura surtout pour fonction de mettre en place un outil
de suivi des consommations énergétiques pour lensemble de la plateforme
mais aussi pour chague entreprise. De tels outils existent et sont faciles & mettre
en place, grace a des logiciels de suivi énergétique. Il sagit donc de calculer
au jour le jour lénergie dépensée sur le site (en Tonne Equivalent CO2 par
exemple (CO2 TeQ)), den déduire Iénergie économisée par rapport & une
plateforme logistique «classique» de taille comparable, et de diffuser ces
informations dans une logique assumée de marketing vert (rapports, bilans
annuels, presse...). Dans ce cadre, nous proposons linstallation dun panneau
géant au sommet du batiment le plus haut du CLD, sur lequel serait diffusé
chague jour [énergie consommée sur la plateforme et [énergie économisée.
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Un tel dispositif repond & un triple objectif :

- De publicité (image vertueuse diffusée & tous)

- De compétitivité (défi permanent pour la réduction des consommations
énergétiques, & la maniére des compteurs de véhicules produits par jour
sur les chaines de montage automobiles joponaises),

-De visibilité (le panneau lumineux deviendrait une image symbolique
forte et originale pour Shinki+, au méme titre que I'€olienne déjd présente
sur Wakasu)

Panneau dinformation des
économies dénergies

Atelier International

Shinki + Espace détente (photo ci-contre)

Les espaces de repos constitueront un équipement central des Daily
Life Districts. D'abord destinés aux salariés, ils offriront un certain confort qui
permetira de gagner en atfractivité, ubanité et qualité de vie sur la zone
logistique. IIs feront partie dun espace de vie en partie ouvert sur les bassins,
et imbriqués & la ville récréative. Aussi les espaces récréatifs du bassin et les
services annexes seront-ils ouverts aux personnes fravaillant sur le site comme
aux visiteurs de la troisiéme ville de Shinki+ : la Funbelt.
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3. Ville Récréative

La Funbelt, grande boucle verte & léchelle de la baie fonctionnera
comme un espace récréatif mélant itinérance sur la piste cyclable et moments
de pause sur les différents tere-pleins. Au centre géographique de cette
boucle, Shinkiba fera figure de frait dunion entre les espaces verts existants.

Pour jouer pleinement ce rdle, Shinkiba doit pouvoir disposer d'un
équipement attractif phare qui contribue & lui donner une identité dans le
systeme despaces récrédtifs. Cet équipement, le Centre du Design et du Bois,
qui sera situé sur le bassin Nord fonctionnera comme la colonne vertéorale
du bassin, autour de lagquelle seront organisés les autres programmes. A
proximité directe de la gare et du Central Logistic District (CLD), le Centre
fonctionnera comme une porte dentrée dans le cceur du site. I deviendra
ainsi un passage obligé pour [accés aux autres espaces récréatifs du bassin.
Ce centre accueilera dans un bétiment flottant de trois étages les artisans et
métiers du bois et du design, ainsi que des commerces en fous genres. Sur 6
000 m? de surface totale, les différents types de métiers lies au bois frouveront
leur espace de travail, que cotoieront des espaces destinés directement au
public : expositions, showroom, commerces. .. Les liaisons entre ce batiment
phare et les centres de vie de Shinkiba seront aménagées avec une attention
particuliere. Le Centre du Design et du Bois sera par exemple trés bien relié
aux espaces de services dédiés a la logistique ainsi gu'au circuit vert. Ainsi les
promeneurs pourront profiter des services des DLD (Daily Life District) comme
les restaurants ou les kombinis. Dans ces cenfres se codtoieront ainsi salariés
de la logistique et promeneurs, ce qui permettra de les renforcer comme réels
centres de vie du site.

3.1. Les autres programmes du bassin nord

Creffés autour du Centre, des jardins flottants (de 125 & 625 m?)
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offriront des espaces de promenade et de détente attractifs. Un restaurant
gastronomique sur l'eau sera situé au cceur de ce systéme de jardins, tandis
que des espaces de restauration plus modestes seront situés sur le versant
sud du bassin Nord, & proximité des entrepdts logistiques et du Centre du
Bois. Ce sera par exemple dans ces restaurants que se cotoieront salariés de
la logistique et promeneurs en quéte de restauration bon marché. Le terain
sportif qui occupait lfespace & louest de Shinkiba désormais dedié & un DLD,
sera relocalisé sur le bassin Nord et constituera un autre équipement flottant.
Situé & proximité de son ancien emplacement et du nouveau DLD, il poura
ainsi continuer & étre utilisé par les employés de la logistique.

A coté de cette ossature de programmes, le bbassin Nord accueillera
des programmes temporaires, qui prendront place le long des berges. Ainsi,
Studio Coast poura disposer de lespace qui lui fait directement front du coté
du bassin afin daménager une scéne flottante lors dévénements ponctuels.
De méme, des équipements sportifs, comme une piscine flottante, pourront se
greffer de maniere temporaire au terrain de sport décrit plus haut comme lors
dévénements sportifs & [échelle de la FunBelt. On peut aussi imaginer que
des entreprises mettent temporairement en place des installations flottantes
pour certaines occasions (féte dentreprise, célébration quelcongue).

3.2. Le bassin sud

Le bassin Sud fonctionnera également sur cette coexistence entre
programmes permanents et temporaires. Pourtant, tandis que les programmes
permanents sont liés & la Funbelt (jardins flottants), les programmes temporaires
seront ici liés & la logistique : une premiére bande au pourtour du bassin sera
réservée & la mise en place de barges flottantes de grande dimension au
service de cette activité (entrepdts flottants). Ces barges seront par exemple
installées si [activité logistique connait une croissance telle guune expansion
devient nécessaire. Ce bassin verra ainsi cohabiter des activités récréatives
et des activités lices & la logistique et fonctionnera comme une transition
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enfre [espace récréatif du nord et la logistique au sud et sur Wakasu.
3.3 Les liaisons

Les licisons sont un élément clef de ce projet. La Funbelt relie les
espaces verts et récréatifs entre eux. Une piste cyclable existe déja sur une
partie importante de la boucle et il sagira de la prolonger (jusgu'a la Sea
Forest par exemple) ou de réaménager certains troncons. Ainsi, par exemple,
une passerelle cyclable autonome dewvra relier Shinkiba et Wakasu (le pont
existant étant réservé & une circulation intense liée & une activité logistique
en pleine croissance).

A léchelle du site, les liaisons doivent également faire [objet dune
attention particuliere. Dun coté, les éléments récréatifs doivent pouvoir étre
facilement accessibles entre eux pour assurer la cohérence de la Funbelt. De
lautre, notre volonté de proposer des espaces & la fois aux salariés du site et
aux promeneurs nécessite de réfléchir aux flux et & lorganisation spaticle de
ces espaces de « rencontre ».

Dabord, le circuit vert sera relié aux bassins ofin de respecter le
principe d'alternance entre itinérance et pauses, au cceur du projet de Funbelt.
La premiére liaison de ce type sera aménagée au Nord de Shinkiba, & partir
de la passerelle qui passe actuellement au-dessus des voies de stockage de
la Tokyo Métro. Depuis la piste, une pente douce, optimale pour [utilisation
de vélos, permet de monter sur la passerelle. Cette passerelle devia étre
réaménageée. Elle sera non seulement prolongée au dessus de la route «
Tokyo Bayshore road », afin dorganiser le passage des vélos au-dessus de
cet axe majeur de circulation, mais aussi élargie pour pouvoir accuelllir les
aménagements paysagers nécessaires & son agrément. Cette liaison devra
faire lobjet dun aménagement jusau'au bassin Nord et méme jusgu'au Centre
du Design et du Bois, le centre névralgique de la Funbelt sur Shinkiba.

Ensuite, une seconde licison au sud de Shinkiba permettra de rejoindre
les bassins depuis le circuit. A partir du circuit & lest, cette liaison passera
sous le pont qui va vers Wakasu et longera la rive sud de Shinkiba, selon un
chemin qui sera reaménagé en bord deau. Le circuit bifurquera ensuite vers
le DLD du sud du tere-plein, quune « place traversante » permettra aux
promeneurs de rejoindre. Ce passage n'entravera pas les circulations de la
logistique puisque les entreprises situées & proximité ne semblent pas devoir
passer nécessairement par la. En effet, la plupart des activités situées & louest
du passage piéton empruntent la route vers [ouest sans passer devant le DLD
tandis que celles situées & lest empruntent nécessairement la Port Road, sans
passer par le passage en question. Cet endroit est donc un endroit préserveé
des circulations logistiques, qui pourront certes exister mais seront relativement
rares.

Les centres de services « DLD » seront tous reliés au Centre du
Design et du Bois, ces licisons permettant par la méme occasion de traverser
les bassins aiseément. Elles offriront la possibilité aux promeneurs de se rendre
dans les centres de services de Shinkiba et ainsi de profiter des restaurants et
commerces qui sy frouvent. Inversement, ces licisons permetiront aux salariés
du site davoir accés aux espaces récréatifs.
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Aménagement de la boucle verte sur Shinkiba et utilisation des bassins
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CONCLUSION

Ville distributive, ville des équipements et ville récréative se mélent et
se rencontrent pour redonner une fonction et une place & Shinkiba et ses
tere-pleins voisins dans la baie de Tokyo, qui fera désormais réellement
systéme. A travers Shinki +, ces espaces retrouveront un sens, une visibilité
et un ancrage métropolitain. Plus quune superposition de couches de
projet, Shinki+ est la rencontre et limbrication de trois villes. Cest dans
cette imbrication que Shinki+ prend tout son sens.

Aussi, plus quune plateforme de logistique urbaine performante,
Shinki+ deviendra un maillon essentiel dans le systeme de terre-pleins,
en acquérant une position stratégique solide comme un point fort de la
Funbelt en plein essor dans la baie de Tokyo.

Enfin, & la maniere dun laboratoire urbain, Shinki+ permettra de
renouveler les réponses & la confrontation entre fonction urbaine lourde
et fonction urbaine légére, entre activité industrielle et activité récréative.
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LA NOUVELLE VILLE LOGISTIQUE
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ANNEXES

Entretien avec Michel Savy
Ingénieur, économiste, professeur & [université Paris Est.

La rentabilité du fret ferroviaire est dépendante de plusieurs facteurs.
Dabord, les ruptures de charge engendrées par ce type de fret doivent
étre compensées par un chemin central reliant le point de départ & lanivée
suffisamment long. Sil n'y a pas de rupture de charge, le fer est plus compétitif
que la route, méme pour de courtes distances, surtout si le trafic est régulier
et répétitif (rkquence quotidienne par exemple). Cependant, les wagons
doivent étre toujours les mémes, dans une navette compléete et indéformable
pour plus defficacité (par exemple pour les déchets). Le raisonnement est le
méme pour la voie fluviale.

Sappuyer sur le métro est par contre une « utopie totale », ne serait-ce que
pour les capacités limitées, la priorité donnée aux voyageurs ou méme la
maintenance qui ne peut se faire que la nuit, dans le cas dune alternance
diumne.

A propos du stockage dans la ville dense :

Les commerces essaient de réduire les stocks au minimum, et le stockage se
fait en lle-de-France plus en plus loin de Paris. Si bien que comme ce sont des
véhicules de petite taille qui font les trajets, ceux-ci sont de moins en moins
rentables et efficaces car de plus en plus longs.

Par exemple, Monoprix ne stocke rien & Bercy : les trains sont vidés dés
leur arivée, et leur chargement est redistribué tout de suite. Par ailleurs, la
redistribution par petits véhicules est moins efficace que par camions, vy
compris du point de vue environnemental.

Lentreposage vertical & Hong Kong est un exemple particulier de stockage
en ville dense. Il existe aussi un enfrepdt de huit étages sur Yokohama.

En milieu dense, lintermodalité n'est pas évidente non plus, bien que ce soit
une possibilité & ne pas négliger. Il est préférable den faire 1& oU cela est
possible avant den faire en coeur de ville,

Les programmes associés & une zone logistique et les services recherchés par

une entfreprise dépendent en partie de la marchandise traitée, par exemple
pour la manutention. Avoir des services suppose au préalable davoir une
masse critique suffisante pour quiils soient utilisés. Les services aux entreprises
relévent entre autres de la sécurité : par exemple une caserne de pompiers est
un service indispensable dans une zone logistique. Pour les salariés, on frouve
des services de médecine du travail, de restauration d'entreprise, des services
de transport en commun dédiés & la zone logistique, dautant plus que les
salariés n'ont souvent pas de voiture, et travaillent en horaires décalées. Une
fois encore, avoir une masse critique suffisante est ici gage defficacité et de
rentabilité.

La mutualisation est & la mode pour la distribution et la logistique retour,
puisquelle est [un des principes de diminution des coUts, damélioration des
activités et defficacité. Lorsquil sagit de transport, elle permet ainsi d'avoir
moins de véhicules pas ou peu remplis. En termes dutilisation des entrepdts,
beaucoup de gens y réfléchissent, mais sont freinés par des questions de
confidentialité. Des lors, la mutualisation du stockage en entrepdt semble plus
envisageable sur les déchets que sur les marchandises.
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Entretien avec Michel Funfschilling
Directeur de lagence portuaire de Cennevilliers

Deux activités sont en croissance et semblent intéressantes pour lagence
portuaire : [éco-recyclage et la logistique post-container. Mais le principe
premier de sélection des entreprises est leur copacité de recourir aux voies
deau. La guestion de la spécialisation versus diversification dune plateforme
logistique est complexe : tout dépend de la taille de la plateforme et des
altemnatives existantes. || est intéressant d'opérer par des regroupements par
« grandes familles ». Lidée dune organisation par zone de destination ou
darivée nest pas rédliste. | est plus intéressant de regrouper par exemple
foutes les marchandises qui arivent par container & destination du Nord de
[lle de France. Pour attirer les entreprises, le systéme de location dentrepdts
et de terrain mis en place par le port se veut incitatif. Plus elles font de trafic,
moins elles paieront leur loyer cher. Lincitation peut aller jusqu'd 34 du loyer.
Le port de Gennevilliers représente 170 000 m2 de bati, sur les 300 000 m?2
dont dispose Port de Paris. Dans ce cadre, lagence portuaire de Gennevilliers
joue un rdle dans laménagement, lentretien de son parc comme une agence
immobiliere. Concemant le systéme de location et de gestion des entrepots,
il existe deux solutions. Soit lagence a la propriété en propre de certains
entrepdts, quelle loue directement (opération de court terme 2-3 ans), soit
des promoteurs construisent & partir dun terrain (long terme : 25-30 ans).

La part des biens de consommation ne fait gu'augmenter. Elle représente
100 000 conteneurs fluviaux en lle de France. La part BTP est importante
a Gennevilliers et représente des volumes monstrueux (60% du frafic). Un
francilien « consomme 3 tonnes de granulat par an en moyenne ».

Concemant les chantiers de récupération et [évacuation des déchets, ils
ne relevent pas toujours de la logistique retour. Les points darivée et de
retour ne sont pas toujours les mémes, contrairement & la logistique retour. Le
champ du BTP a besoin deffectuer des petites distances, point & point et |l
est difficile de parler de logistique retour. Les trajets seffectuent par exemple
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dune carriére & un chantier de construction puis dun chantier de démolition
& un site de recyclage. Il est rare que ces trajets concement le méme troncon.
Si Cest le cas, le ransport optimisé releve de [opportunisme, pas vraiment de
la logistique retour. Sur les déchets valorisables, le fret retour n'est pas si facile
a mettre en place : il faut avoir les mémes types de produits. Par exemple,
on ne peut pas charger des déchets pour ensuite charger des biens de
consommation dans le méme contenant.

Ce qui aftire les entreprises, cest avant tout le foncier disponible et la
proximité & une voie deau dans une zone dense. Le quai est & cet égard un
équicement de base dont lagence assure la construction et [entretien. Les
services permettent de fixer les entreprises et davoir une vue sur la plateforme.
Sans une impulsion de la part de lagence, il Nexiste pas toujours dinitiative
privée. Les services sont pourtant indispensables pour attirer les salariés
et permettre & lentreprise détre plus performante. Un restaurant ne serait
par exemple par rentable et fagence a construit un restaurant, a équipé
la cuisine puis une délégation de service public a servi dimpulsion pour
limplantation dentreprises de restauration. De méme, les services aux poids
lourds (manutention, réparation) sont trés importants. La, linitiative privée
est suffisante et il suffit de bloguer le terrain. Lagence réfléchit & un service
de conciergerie, son implantation n'étant possible que sil existe une masse
critique suffisante.

Ce qui est central, c'est quil faut réfléchir & offrir une offre adaptée a la
demande en face. [l existe un restaurant, C'est le seul, ce qui explique quil soit
utilisé. Les prix sont albordables pour permettre aux salariés de la logistique
dy aller. Des conventions permettent aux entreprises dabonder les cheques
restaurants des salariés (convention patronale). Le fonctionnement du site
répond & une logique de marché libéral, méme sil faut, comme pour le
restaurant, donner une impulsion quand il y a une défaillance de marché.

La desserte fine existe pour permetire aux salariés de parcourr aisément
les 4 kiloméetres que fait le site dun bout & [autre. Les navettes fonctionnent
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aux heures pleines en cercles réguliers, ofin damener les employés dans les
enfreprises. Aux heures creuses, un service de transport & la demande permet
de répondre aux besoins plus ponctuels de déplacements. Le fonctionnement
de la plateforme répond & une logique extensive plutdt quintensive. Lobjectif
est de viser le maximum de transit par voie deau, pas le maximum d'employés
au m2.

Tous les locaux dactivités sont en lien avec la logistique (on compte par
exemple des sieges dentreprises qui ont des activités administratives). Le
tertiaire est lié aux activités logistiques. | ne sagit pas dimplanter du tertiaire
pour implanter du tertiaire.

Concemant les dimensions physiques & prendre en compte pour le transport
fluvial, i1 ny a pas de suface minimum, puisqualors la logistique peut étre
déportée autre part ou adaoptée. La taille des bateaux differe et dépend du
type de marchandises. On trouve le gabarit Fressinet, avec des bateaux de 8
metres de large et 90 metres de long. On frouve dans les grands gabarits des
convois de 180 métres de long constitués de 2 barges poussées supportant
4 hauteurs de conteneurs. Lidée est que plus le convoi est gros, plus [équation
économique sera facile a réaliser. Toutefois, il faut avoir les capacités de
traitement et de consommation en face pour remplir efficacement les bateaux.
Les péniches sont déchargées rapidement quand elles fransportent des
containers. Par contre, quand ce sont des barges, une immobilisation n'est
pas grave. Ce n'est pas le colt le plus déterminant. La possibilite de faire
plusieurs fois un frajet en barge peut par contre changer I'équation.

Monoprix est un exemple isolé aujourdhui, sur un modéle qui peut se répandre
rapidement. Canefour a par exemple effectué un appel doffres dans ce
sens. Tout dépend des équations économiques qui toumnent. Les conditions
économiques ont beaucoup évolué et vont encore changer (le coOt du fuel
peut encore augmenter, un péage urbain peut étre mis en place comme &
Londres, les aides publique actuelles au transport ferroviaire peuvent étre
levées. ..). Tout peut modifier [équation économique et agir ainsi en faveur

dun développement du fret fluvial.

Le port de Cennevilliers représente 10% du fret feroviaire en lle de France.
Le fret feroviaire fonctionne mal en France car les opérateurs nationaux
sont peu fiables. Les voies sont en mauvais état (9 déraillements en 2 ans).
Un retard représente une catastrophe pour les usines, dautant plus que les
stocks fransportés sont énormes. Se faire livrer par 3 péniches par jour est plus
sécurisant. | y a donc des problemes de fiobilité du mode ferroviaire. Par
contre, c'est un mode intéressant pour les livraisons peu urgentes qui peuvent
supporter des aléas (BTP par exemple). Au Japon, la situation est sGrement
différente, ou bien si fon est dans un cas ou il y a suffisamment de rails, avec
un bon fonctionnement et pas de priorité donnée aux passagers. Lalternance
jour (passagers)/ nuit (fret) pose le probleme de lenfretien des voies.

Cennevilliers n'est pas une enclave, c'est un espace ouvert. Larboretum offre
un espace piéton et cycliste, c'est une sorte de couloir biclogique sous la
forme dune bande de 40 métres. Gennevilliers est un espace de tourisme
industriel : il sagit de montrer les activités de maniere pédagogique (visites
par bateau). Par ailleurs, le port entretient de bonnes relations avec la ville de
Cennevilliers. Le taux de chémage y est important parmi la population, dans
lensemble peu qualifiée et le port offre justement des emplois peu qualifiés.
Les activités sources de nuisances occupent lintérieur du port, tandis que
celles qui le sont le moins sont & l'extérieur, « interface facile » ou les contacts
avec la ville et les promeneurs sont les plus importants. On accéde aux grosses
infrastructures (comme [autoroute) sans passer par les zones résidentielles.
La zone logistique garde son utilité strictement fonctionnelle pour la ville.
Les nuisances locales typiques pour le voisinage résidentiel ne sont pas &
déplorer & Gennevilliers. Par illeurs, les services sont ouverts & tous. Nimporte
qui peut aller dans le service de restauration par exemple, comme beaucoup
de fransporteurs qui viennent sans avoir la carte de lentreprise.
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Shinkiba

Pour un projet de plate-forme logistique, la spécialisation dépend de la taille
- il faut avoir une taille critique pour un entrepdt de distribution. Sl reste de la
place, autant diversifier tout de suite. Sinon, la spécialisation est une bonne
solution. La guestion initiale réside en fait dans la part de marché que on
peut conquértr, tout en sachant comment 'on peut se différencier par rapport
au marché. Cennevilliers se différencie par exemple par ['utilisation des voies
deau. Pour Shinkiba, il sagit de connaitre la part que représentent les 240
hectares par rapport aux surfaces logistiques disponibles dans la métropole.
La question de la proximité est également importante. Un rayonnement de 10
a 15 kilométres n'est pas mal. Il faut ici prendre en compte le temps de rotation
: combien daller-retour peuvent étre faits dans la joumnée ? La question du
fonctionnement en réseau entre aussi en considération. Il faut savoir sur quel
mode de fransport on va étre compétitif, et si ce que [on perd en rupture de
charge est gagné en desserte. La distance aux cenfres de consommation
est ici importante, car elle induit en partie la rapidité avec laquelle le centre
sera livié. Pour ces raisons, il semble difficile avec un site de 240 hectares
denvisager une desserte a I'échelle métropolitaine. Par ailleurs, plus le systeme
est dérégulé, plus il est malaisé davoir une vision métropolitaine pour la
logistique (beaucoup de petites plates-formes sont privées & Tokyo).

Atelier International
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Tableau récapitulatif des interviews réalisées a Shinkiba
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Panorama des zones logistiques références et de leurs équipements

300 hectares

Surface totale des entrepots : 330 000 m2. 3 zones :

- L.A. Nord : 135 000 m2 d’entrepdts destinés a la vente.

- Distripdle Delta 3 : 135 000 m2 d’entrepdts (32 ha). 5 batiments (21 700 m2, 48 500 m2, 10 900 m2,
32 400 m2, 21700 m2 ) divisibles en cellules de 10 000 m2 environ (9,80 m de hauteur et 98 m de
profondeur).

- Distrirail : 70 000 m2 d’entrepdts embranchés fer. 2 batiments de 35 000 m2 chacun (9,80 m de
hauteur et 98 m de profondeur).

Terminal : 7 voies ferrées de 750m [ 1 quai fluvial de 250 m, 4 portiques ferroviaires, 1 portique trimo
dal, faisceau d’attente de 15 voies de 750 m.

capacité maximale : 200 000 transbordements par an

N zone de service (centre euralogistic) 1200 m2 + 8 000 m2 en projet.

DELPA 3 / *
platefQrme multimodale de Dour, %

75 hectares dont 350 000 m2 de locaux d’activités. Une trentaine de batiments
200 entreprises - 2 500 emplois

11 km de voies ferrées

7 ha d’espaces verts

entrepdts a partir de 1000 m2 (profondeur de 45 a 75 m, hauteur sous poutre de 7 a 10m, 4 a 5 por
tes a quai par lot de 1000 m2)

100 hectares dont 83 ha de zone «commercialisable»

- terrains logistiques avec des entrepdts de derniere génération (41, 7 ha)
- terrains portuaires (14,7 ha)

- une zone de services tertiaires (1,8 ha)

- une zone d’intégration environnementale (25 ha)

Un terminal & conteneurs trimodal (15 ha), longueur de quai 630 m

- terrains a quai, autre que terminal, destiné aux entreprises (transfert fluvial) : 14,7 ha
- terrains «arriéres terminal» (transfert ferré) : 12,7 ha

- zone publique (quai, voirie) : 10,2 ha

o bt
LIEGES _5I_l:QGIl§ 20@ !
plateforme miltimodale de jgermalle-ss-Afr,

230 000 m2 de surface totale

9 batiments, au sein desquels a chaque fois des entrep6ts (de 17 574 m2 a 52 886 m2 suivant les
batiments), des bureaux (de 500 m2 a 2 250 m2), des surfaces techniques (de 258 m2 a 522 m2), des
quais fer sur 5 batiments (de 653 m2 a 2 671 m2).

Les surfaces totales de chaque batiment vont de 19 665 m2 a 58 129 m2.

4 batiments comportent 4 cellules, 1 batiment avec 2 cellules, 2 avec 3 cellules, 1avec 9 cellules.
chaque batiment dispose de 28 a 72 portes a quai et de 2 a 4 rampes d’accés.




3. Projet

Panorama des zones logistiques références et de leurs équipements (suite)

401 hectares de surface totale

272 ha pour I'implantation des entreprises, 51 ha de plans d’eau, 78 ha d’espaces publics aménagés,
510 000 m? de batiments (entrepots, industries, bureaux et divers) dont 1/3 en propriété du Port

Autonome de Paris

20 millions de tonnes de trafic tous modes confondus

275 entreprises principales
Plus de 8 000 emplois directs

PORT AUTONOME DEPARISY ©
» a&teforrﬁémultimodaie de'Gennevilliers'

.
K3
S
S

3 y v P

> 1,5 millions de surface de stockage (entrep6ts) soit 11,5 % du parc francilien
Le Parc de Sénart-As : 190 hectares de surface totale, dont 132 cessibles.
Divisibilité parcellaire possible de 5 a 84 ha.
550 000 m2 SHON d’espaces dédiés a la logistique, 2 600 emplois

B
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POLE LOGISTIQUE.DE SENART
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