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Plaidoyer pour des 

autorités )) facilitantes<< 
Alfaport plaide pour que les autorités fédérales s'itnpliquent davantage dans 

la promotion des atouts du port d'Anvers en tant que point névralgique par 
excellence de la logistique en Belgique. Des pouvoirs publics "facilitants" 

sont plus que jamais nécessaires dans le domaine des douanes et des liaisons ferroviaires, 

souligne Rudi De Meyer, l'administrateur délégué d'Alfaport Anvers. 
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En adoptant une approche 
axée sur le client et visant 
à faciliter le commerce, 

l'Administration des Douanes et Ac- 

cises peut - sans renoncer à son rôle 

de contrôle - apporter une contribu- 

tion importante à la réalisation de 

la vocation logistique de notre pays 

et de ses régions. Alfaport Anvers 
applaudit aux réformes mises en 

oeuvre par le gouvernement fédéral 

au sein du SPF Finances. 

Mais Alfaport reste demandeur 

d'une plus grande autonomie pour 
les Douanes et Accises au sein de 

la structure actuelle de cc service 

public fédéral. Cette Admi- 
nistration doit pouvoir fixer 

elle-même ses priorités, surtout 

en matière d'informatique, de 

personnel et de législation. 

Les Douanes sont en outre 
bien placées pour assumer 
la fonction de régisseur ou 
de garde-barrière au niveau 

de la cargaison. Cela signifie 

que les Douanes devraient 

se charger de l'échange des 

informations avec les autres 

services publics et remplirait le 

rôle de "guichet unique': Alfaport 

en appelle dès lors à la conclusion 

d'accords de coopération entre la 

Douane et ces autres services de 

sorte à réaliser le plus rapidement 

possible cet échange de données. 

Nous réiterons également notre 
demande concernant la suppres- 

sion des rétributions pour les heures 

supplémentaires et l'adaptation des 

horaires dbuverture des bureaux de 

douane dans les ports maritimes. 

Pour parler concrètement, les ser- 

vices douaniers doivent être ouverts 
2'1 heures sur 2'1, sept jours sur sept 

et être au service des entreprises, 

sans aucun surcoÙt. 

Alfaport Anvers estime en 

outre que la certification A EO doit 

donner droit à un cautionnement 

réduit. Nous demandons de pour- 

suivre dans la voie empruntée 

et de faire du certificat A EO le 

fer de lance de la politique de 

facilitation du commerce en y 

ajoutant des avantages additi- 

onnels. Rien que dans le port 
d'Anvers, jusqu'à 38.000 mes- 
sages sont échangés chaque 

jour. Cela signifie que les 

nouveaux systèmes ou ap- 
plications doivent avoir fait 

la preuve de leur stabilité et 

de leur fiabilité dans un envi- 

ronnement d'essai avant d'étre 

Rudi De Meyer, 

administrateur délégué 

d'Alfaport Anvers. 
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effectivement implémentés. Le 

transport ferroviaire reste lui aussi, 

jusqu'à nouvel ordre, du ressort des 

autorités fédérales. En sc basant 

sur le concept de "comodalité" 
préconisé depuis quelques années 

par la Commission européenne, 

Alfaport Anvers estime que le rail 

doit être supposé capable de jouer 

un rôle important dans cc contexte 

et d'absorber une part sensible de 

la croissance des volumes. Nous 
plaidons dès lors pour que, là oÙ 

cela est possible, la priorité soit 

accordée au trafic de marchandises 

sur certaines liaisons. . 

Une condition de base au succès 

de tout produit ferroviaire est de 

fè.llIrnir un service de qualité Ù un 
tarif confè.)('Jne au marché. Dans 
ce contexte, le client a besoin d'un 

"point de contact unique" qui peut 

lui fournir un aperçu complet du 

planning au sein de B-Cargo. 

Enfin, Alfaport se prononce 

pour une scission encore plus stricte 

entre exploitation et gestion de 

l'infrastructure au sein du holding 

SNCB. . 

~ www.alfaportantwerpen.be 
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>> Le train n'est pas toujours plus propre 
que le camion<< 
Le Verband der Automobilindustrie (VDA) formule des objections au calculateur de C02 Ecotransit. L'association 

allemande estime, sur base d'une étude réalisée par PE International, que l'impact envimnnemental des 

camions n'est pas toujours plus grand que l'empreinte écologique laissée par les trains. La Deutsche Bahn 
émet quant à elle des doutes suries conclusions de cette étude. 
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>>La Douane doit être au service des 

entreprises, sans aucun surcoût<< 

Certains connaisseurs du secteur du transport affirment à tous 

les coups ~ue lèmpreinte écologique du transport fèr~'oviaire 
est plus faIble que celle du transport de marchandises par 
la route. Cette thèse est même devenue un dogme dans 
certains milieux. Elle n'est pourtant pas tout à fait correcte. 

Les études qui propagent le rail comme loptionla plus verte, surestiment 
la consommation de carburant d\m camion plein. Les études des com- 
pagnies fèrroviaires ou des organisations environnementales partent 

d'une consommation de 39 à 16 litres par 100 km pour un camion de 40 

tonnes, alors que nos chercheurs estiment qu'une consommation de 30 

Il 1 00 km est plus réaliste. Les tests de camions efJèctués par des journalistes 
professionnels confirment par ailleurs cette estimation. 

Un autre aspect que les études sur les mérites écologiques des trains 
ignorent, sont les variations en fonction de la nature et du poids des 

marchandises. Le rail et la navigation intérièure semblent en effet les 

modes idéaux pour les vracs lourds comme l'acier. Mais pour des ma- 
chines dans des containers, par exemple, lempreinte écologique du train 
est égale à celui du camion. Lorsquhn tient compte du nombre élevé 

de wagons vides et des longs pré- et post-acheminements, on constate 

que dans de nombreux cas, les camions émettent relativement moins de 

C02. Les clichés sur le transport vert sont trop souvent basés sur une 
interprétation inexacte de la situation réelle. N'acceptez donc pas sans 

plus ce qu'écrivent les études obligées sur les futurs niveaux de C02 des 

deux modes. Une part plus élevée dënergie renouvelable renforce en 
théorie le caractère vert du train de marchandises. Mais les construc- 
teurs de camions ne restent pas non plus les bras croisés. Il semble dès 

lors plausible que les biocarburants et les écocombis réduiront à moyen 
terme lèmpreinte écologique des camions. 

MICHAEL BETZ 

Managing director de PE International GmbH 
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Monsieur Betz ne fait qu'enfoncer une porte ouverte. Chez 

Deutsche Bahn (DB), nous avons toujours eu conscience 
du fait que le railncst pas à priori la solution de transport 

la plus écologique. Cest pourquoi nous avons créé un instrument 

comme EcoTranslT, qui permet de comparer l'impact du rail et 

de la route. Chargeurs et opérateurs de transport font depuis de 
longues années appel à cet outil. A ce jour, aucun des utilisateurs 
professionnels n'a mis en doute la validité de notre instrument de 

comparaison. La VDA formule aujourd'hui des critiques, mais les 

chiffres qui étayent ses affirmations, sont incorrects. 

Cc qui est difficile à digérei; cCst que letude met en doute les niveaux 

de consommation sur lesquels se base EcoTransIT. Cet instrument n'a 

jamais t;Üt de calculs en sc basant sur des camions fictifs qui consomment 
46 litres aux 100 km. Nos valeurs de consommation sont difJerenciées 

en fonction du coefJìcient de chargement et varient entre 22,7 Il 1 00 km 
et 37, II!lOO km. Dans les deux cas, pour une unité de quarante tonnes. 

Nous basons d'ailleurs ces données sur les calculs de diverses instances 

de contrÔle indépendantes au sein de l'Union européenne. N'importe qui 

peut consulter ces chitlì'es. Cest pourquoi il est choquant de constater 

que les chercheurs nbnt pas contrôlé les véritables valeurs utilisées par 

l'Eco'lÌ'ansitT. Plus fè.mdamentalement, la conclusion tirée par Betz est 

basée sur un raisonnement spécieux. Il démontre que deux aflìrmations 

diamétralement opposées sont toutes deux incorrectes et suggère en 
conséquence que la vérité se siule sans aucun doute au milieu. Cc qui est 

bien entendu absurde. Ni le rail ni le transport routier ne sont les modes 
les plus écologiques dans toutes les siUlations données. Cela ne signifie 

pas pour autant que ces deux vecteurs se valent. Dans la plupart des cas, 

le rail reste lbption présentant les niveaux de C021es moins élevés. 

RÜDIGER GRUBE 

CEO de Deutsche Bahn 
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