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Introduction

Face aux évolutions rapides qui affectent les pratiques de livraisons / enlévements et compte tenu

des enjeux, en particulier environnementaux mais aussi économiques et sociaux, qui sont liés a

| appr ovi si o n ités mammiqudsees desantéhages (partie 1) ; la Direction générale

des infrastructures, des transports et de la mer nous a missionnés pour réfléchir a ce que pourrait

étre la logistique urbaine de demain. En nous appuyant dodébune part sur |
introduisant les tendances émergentes, notamment dans les organisations et les technologies,

mais aussi en nous projetant sur les mutations possibles, il sbagi skd@e g quaisnsseir
scénarios de logistique urbaine a horizon 2030 faisant une large place a la mutualisation et a la
collaboration.

En croisant la littérature scientifique, les études de cas pratiques, les entretiens avec des experts

del 6approvi sionnement wurbain, et en organisant un
du transport de marchandises en ville, nous avons pu esquisser des portraits contrastés de villes et
proposer |l a | ogistique ur brpérmetre defoncdonter e en T uvr e

Un élément essentiel de notre travail a donc consisté a « Imaginer ensemble la Ville de 2030 »

(Partie 2). |l maginer la ville, cbest i maginer sor
| magi ner la ville, coObest prendr e en compt e t ou
transformations. Coha@\wit la mpaaiére dord lessn®des de cansommation ont

S us c e p tévoluér,dasmarmiéde dont les populations vont se répartir sur le territoire urbain , les
moyens qubell es vadntermatlrialviasidrl epquret cé CoHe®t al o
de param tres qui e n pdalersent thi@rtonnmeaés eh généreintés eagiétés o n t

de comportements, de structures urbaines, de fagcons de vivre cette villeé

Pour permettre a cetteviled6 °t r e approvi si onn®e ®tprxemrmtce s vd 6 ®
des marchandises, nous avons proposé des organisations logistiques faisant appel a un partage
des ressources (partie 3). A cette fin, nous avons recensé les différentes formes de mutualisation /

collaboration existantes de maniére a enrichir les scénarios de ville par les pratiques de
mutualisation les plus pertinentes eu égard aux caractéristiques urbaines.

Une fois les scénarios en place, nous avons eu recours a la simulation pour quantifier les effets
respectifs de ces futurs possbles sur le nombre de livraisons / enléevements, les distances
parcourues, les émissions polluantes, etc (partie 4). Ces simulations ont été construites a partir de
deux agglomérations francgaises bien différentes : Bordeaux dbéune partt, Besan

La confrontation de ces indicateurs (parte 5) hous a permis doéidentifier I
pertinentes pour limiter les effets externes du transport de marchandises en ville. Nous avons ainsi

pu en d®duire une s®r i eionddes décidedrs publicssoa pirivés quisveulent | 6 at t
sbengager dans une d®mar c he(padtie6).l ogi sti que urbaine

D Rapport final
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Partie 1. Pourquoi imaginer la  logistique
urbaine de demain ?

Longtemps ignorée, car considérée comme relevant du seul domaine privé, la logistique urbaine
est un concept né au cours des années 90, lorsqu'il est apparu que les conditions
d'approvisionnement des activités d'un territoire urbain sont un élément clé de son dynamisme
économique. Au cours des 30 derniéres années, dans un contexte de colt du foncier élevé et
d'accessibilité au centre difficile sur fond de crise économique, activités et ménages se sont
éloignés des centres urbans ou ont rogné sur leurs codts, en particulier ceux liés au stockage des
mar chandi ses. Port ®s par | es progr s technol ogi
numeérique, les livraisons et les enléevements ont di pallier cette réduction des stocks en s'opérant
dans des délais de plus en plus courts et avec des fréquences accrues (flux tendus, livraison a la
demande). A c6té de ces échanges de marchandises liés aux activités économiques on voit depuis
plusieurs années se développer a un rythme trés rapide les livraisons a destination des particuliers.
Dés lors, comment favoriser la circulation des marchandises dans la ville, dans des conditions
satisfaisantes pour les entreprises et les ménages, et sans dégrader la qualité de vie ?

Définitions

La logistique recouvre| 6 ensembl e des op®rations n®cessaires
un destinataire final, que celui-ci soit un ménage, une entreprise ou un service public.

Figue 1: De la logistique a la logistique urbaine

.-~ Interfagage
. S0KBgE o mmbomeca Activités
--- - Economiques

I
I
|
I
Acheminementdes | PPt VoS ﬁ
\ marchandises \| ", .“ P
1 X Sy mw ="
Production \ -B \‘ L Im' «\;Q EH N
Préparation [ '; | e

Stockage
Affrétement

// Approvisionnement

de lI'espace urbain / :

Les ménages

*._ Achats traditionnels + "
. ecommerce .°

Source : ELV Mobilités, 2017
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E. Taniguchi et al. définissent en 2001 la City Logistics comme le « procédeé par lequel on optimise
les activités de logistique et de transport des compagni es pri v®es avec [ 0a.
déi nformations avanc®s pour [ a gestion du trafic,

déo®nergi e dans [ es aggl!/ om®rations, €. VVb/iBb@&gi euin
définition restrictive car ne traitant que des activités logistigues des compagnies privées. En
| 6absence de v®ritable d®finition partag®e de | a

par Patier et Routhier (2009) : «
». Cette définition englobe
les flux issus ou a destination :

Des activités économiques présentes en agglomération. Les flux sont généralement
importants et les quantités transportées volumineuses. Ces flux peuvent étre
décomposés entre les flux de gestion urbaine (collecte des ordures ménageres,
d®m®nagement s, chant i er stblisseneetts écoamniques| u x
(Gérardin et al., 2000),

Des ménages, qui peuvent réalisereux-m° mes | eur s d®pl acement s
opter pour un service de livraison. Pour les distinguer des achats traditionnels,
Gardr at et al . (2016) d®signent ces derni
d®coupl ®s o0 qui engl ob e nmet, télépmohe ol eoarrieragqueh at s s
ceux réalisés en magasin avec livraison en sortie de caisse, et dont la livraison peut

étre faite au domicile du ménage ou dans un autre lieu (point -relais, magasin,

consigneé). Les flux sont oriéepplusfaibdest s et | es
Elle recouvre également les mesures et les moyens entourant la circulation de ces
mar chandi ses (foncier, am®nagement ur bai n,

Dans cette acception, la logistique urbaine, consiste donc a permettre la circulation
harmonieuse des marchandises dans un espace urbain contraint afin
débapprovisionner |l es activit®s ®conomi ques
fuvre doéun ensemble de moyens.

Cbest sur |l a base de ce d®c oueasgémariasensétéfélahosésetl e mar
simulés.

Le dernier kilometre, maillon faible de la logistique urbaine

Par mi | 6ensemble des flux g®n®r ®s pdarnier kilamétteoog i st i
(last mile) est assez flou car dépendant du pointde vue 0% | é6on se pl ace. Da
stricte, il se Ilimite ainsi au dernier trajet de

du déplacement magasin - domicile pour les biens de consommation ou du déplacement entre
établissements émnomiques pour les biens de production. Dans une conception plus large, on
assimile le dernier kilometre au trajet qui est réalisé en urbain, ce qui recouvre le transport de
marchandises en ville.

Le dernier kilométre est un sujet de préoccupation majeur pour le logisticien comme pour
| 6am®nageur. Ce dernier maillon de | a cha"ne | ogi
qguobi l parcourt une distance r®duite

un co(t important : le dernier kilométre est en effet le plus colteux (20% a 50% du

colt total de la livraison). Dans la grande distribution, le co(t du dernier kilometre

représente environ 30% de la valeur de la marchandise (environ 15 euros pour un
panier moyen de 80 euros et de 25 kg (LUMD, 2009) ;

b Rapport final
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une faible efficience organisationnelle, économique et environnementale : les
véhicules utilitaires légers utilisés pour les livraisons représentent 30% des
émissions de GES en ville

un encombrement de la voirie urbaine lié non seulement & la circulation de ces
véhicules mais aussi et surtout a leur stationnement (particulierement en centre -ville
ou ce stationnement se fait de maniére illicite (Bonnafous, 2000), ce qui contribue a

|l a congestion et ° 1 6ins®curit® routi re ;
des conditions de travail difficiles pour les chauffeurs-livreurs qui interviennent dans
des centres wurbains inadapt®s aux v®hicul e

manutention, etc.

Léobjectif est alors de r®duire | es co%ts ®conom
dernier kilométre, sous contraintes de plus en plus fortes (occupation
Léexternalisation de |l a logistiqgue a ®t® une pre
compte ddautrui) et | es prestataires |l ogistiques
quivi ennent ®tayer | 6offre de professionnalisation
Cdbest ainsi qudoriginell ement bas®e sur | a mise &€
transporteur et un destinataire, le transport de marchandises en ville a vu ses pratiques de

l' ivraisons ®voluer, en particulier sur | e dernier
de Ia cha"ne logistigue | i®e " | 6introduction de
usuelle entre des livraisons en compte propr e (exp®di teur ou destinatair
gui tradui sai't la plus ou moins grande professi

matiere de livraisons, a perdu de sa pertinence. La croissance du nombre de prestataires rend plus
difficle ]| a d®Il i mi tation stricte entre compte propre et

Qudobi l sbagi sse d®aabPcbaeament s nber des flux Il i ®s
ménages, les 20 dernieres années ont &é marquées par des évolutions notables. Pour les

premiers, ces évolutions peuvent étre appréhendées a travers la comparaison des résultats des

deux vagues dOEnqu°tes Transport de Marchandi ses
des années 90 a Bod e a u x , Dijon et Marseill e, pour ldé-aut r e
France et a Bordeaux. Pour les seconds, les sources de données sont disparates les achats
traditionnels sont recensés dans les Enquétes Ménages Déplacements (EMD) qui sont menées
régulierement dans les agglomérations frangaises. En revanche, le développement récent des
pratiques ddachat s d®coupl ®s but e sur un manqu
standardi sation) ce qui ne per met pas eftet8§ suslesi mer
flux de marchandises exprimés en nombre de mouvements.

21. Une ®volution manifeste des pratiques | ogi s

Un nombre de livraisons / enlevements hebdomadaires stable a activité donnée

La comparaison des deux vaguesd BTMV laisse appardiepeu doé6 ®v ol uti ons dans |

Il i vrai sons et doéoenl vement s . deastivitéRdt dallld doangee flee nt s (
®t abli ssements g®n rent environ | e m°me nombre de
les commerces de grosdontl dacti vit® a beaucoup ®vol u®, ces ®
transfor m®s en espaces showr oom. L6®vol ution d
®conomiques refl te alors essentiellement celle d
enville (industrie, commerces de gros, entreptts)

PMPLogicités-LAETELV Mobilités a



Etude prospective des enjeux de la livraison du dernier kilométre sous forme mutualisée et collaborative

al., 2016 ; Toilier et al., 2016). Ainsi, le principal moteur de la transformation du paysage des flux
de marchandises concerne la distribution des activités pré&s ent es au sein déuhéesp
part, | 6 ®v ol uti ochdbaet d & emapd i

Un recours croissant aux transporteurs professionnels

Audel ~ de I a rel ative stabilit® des fr®quences
do ®t abl $ dosnésmeersont surtout les pratiques logistiques qui ont évolué. La nouvelle
vague dOETMV | ai sse a p-etablissemdnts ndenuaese drogessiorindlisex , i nt er

avecunrecoursau compte dbéautrui b gua dacsdes annépsl oI (d représepte r t a n t
une livraison / enlévement sur deux en 2013, contre 38% en 1994 & Bordeaux, cf. Bonnafous et

al.,, 2016). Cette croissance du compte doautrui est €
compte propre destinataire (passé de 23 a 15%) donton sait q u 6 i | met en Tuvre | e:

l es moins efficaces (traces directes sans Laecher
croissance du transpoemanhterncaompmesda@auttrraif i ¢ quob

transportés, date de la déréglementation de 1986. Ellea déabor d concern® | es f
tend d®sor mai s " sO0intensifier pour |l es i vrai
Aujourddéhui , | e besoin doi mm®di atet® du service
déveo ppement -dett édpuéowari at , | ai sse supposer que | ¢

Ainfdai eompte dobéautrui

Dans une logique économique fondée sur la rentabilité, cette restructuration peut étre source
doéoptimisation des etdepetforrdaaced i, aumains £annomiques, au mieux
environnementales et sociales.

Des véhicules utilitaires légers (VUL) omniprésents

Il apparait également que la part des véhicules de moins de 3.5 tonnes (cycles, voitures,
fourgonnettes et camionnettes), connait une croissance importante puisque leur part est passée

de 52 a 69% en 20 ans a Bordeaux (Bonnafous et al., 2016). Ce transfert des flux vers des

v®hi cules de petite taille peut traduire des <cha
désormais aptes a transporter des produits conditionnés en palettes), des modifications dans les

produits échangés (envois plus Iégers) et des changements de parc en faveur de véhicules plus
maniables pour circuler dans les centres urbains denses. Cette tendancea la réduction des tailles

des véhicules utilisés pose néanmoins question quant aux possibilités de consolider les flux afin de

réduire le nombre de véhicules qui circulent et livrent en ville.

Des services de livraisons de plus en plus répandus

Parmi ces évolutions dans les comportements logistiques, citons | 6essor de I
particuliers (qubelle soit faite “ domicile ou hc
Bordeaux comme en lle-de-France, ce service est proposé en 20162013 par 1 commerce de détalil

sur 4. Mai s il ne se | imite pas aux magasins et s
1 ®tablissement sur 10, ce qui rend bien compte

ddbachat des m®nages anpaetant deseachdi®Rdémuplésp p e me n't
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22. é et des modes de dceosn sno@®mnaagtei soén

Volumétrie des achats découplés

Les études manquent pour déterminer dans quelle mesure ces services de livraison se sont
Ssubstitu®s ° des d®pl acements dbéachats traditionn
de marchandises supplémentaires. Pour autant, il est vraisemblable quele solde global soit positif,
en particulier du fait du fractionnement des achats encouragé par des pratiques commerciales
agressives (foisonnement des offres, promotions permanentes, livraisons offertes) mais aussi
fractionnement des livraisons (une commande de plusieurs articles est recue en plusieurs fois). Ces

flux supplémentaires viennent contribuer & accroitre les nuisances urbaines du transport de
marchandises en ville.

La Métropole de Lyon a engagé fin 2015 une vaste enquéte visant a quantifier les achats
découplés générés par les ménages de ce territoire et a repérer les variables explicatives du niveau

des flux et de | eurs caract®ristiques. La premi 1
les classes sociales ont recours aux achatsdéca pl| ®s mai s avec des intensit
moyenne un m®nage | yonnais r®alise 19,2 achats de
|l es cadres et 12 pour |l es ouvriers. La cat®gori e
niveauxobser v®s, la taille du m®nage appara’t aussi

Au total, 60% des achats de ce type donnent lieu a une livraison a domicile, les 40% restants se
répartissant entre les points relais, les drives et les autres formes de livraison hors domicile
(Gardrat et al., 2016).

Lbessor des | i vraisons en moins de 2 heures

Les délais de livraison tendent, sous la pression concurrentielle, a se raccourcir, Tt el poi nt
parl e de Al i vr ai s ons deliveny}, teh net rota®meent 0dang iesm granaes t
m®t r opol es. La | ivraison iumes hviaison a maRemarsie dars®f i ni t

créneau maximal de deux heures, réalisée pour des particuliers, des entrepreneurs indépendants
ou des employés, et ce en connectant des expéditeurs, des courriers et des destinataires via une
plate-forme numérique » (Dablanc et al, 2017).

Si l es pratiques dbébachats d®coupl ®s des m®nages
statistiques sur les livraisons instantanées. Les résultats d une étude conduite sur Paris concernant
ces livraisons instantan®es montrent n®anmoins qgu

roues non motorisés, 9% au moyen de motos ou de scooters et 3% par un autre moyen (marche

a pied, roller ou cargocycle) (Saidi, 2017). Ces données, sans doute partielles et caricaturales en

raison de la spécificité parisienne, illustrent les effets de la législation frangaise qui impose a tout
transporteur utilisant un v ®hi c ursait amoegistre ides® ( g u
professionnels de la livraison, ce qui explique le recours intensif aux modes non motorisés.

Les produits concernés par la livraison instantanée sont essentiellement les biens de restauration,

les produits frais, et les colis volumineux (Dablanc et al, 2017). On trouve différentes enseignes

proposant ce type de service, et certain se placent a la fois comme distributeur et comme
prestataire logistique. En installantde s entrep!ts au c 1 usgamdrissentguneande s
livraison expresse (en deux heuresy gr ©ce ~ un vVvivier de Acoursierso.
est opérationnel dans de nombreuses villes des USA, en France, au RoyaumeUni, en ltalie, en

Espagne et au Japon. Les acteurs que nous avons interrogés assimilentun peu ce modele a

«l 6®conomi e i n®eiecles.i el l e du 19
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Cette qu°te d'instantan®i t® entre en collision av
des difficult®s doéint®gration dans | 6éur bain.

Un codt du transport invisible

Le modéle de la livraison instantanée pose question a la fois sur les colts économiques (qui
augmentent alors que les prix diminuent), mais surtout sur les colts environnementaux (le besoin

doéi mm®di atet® p®nalise | dopti mi s atuiasonoitle hombreader at i o
kilom tre g®n®r ®s) et sociaux (l 6atomisation des
Pour autant, aucune analyse déi mpacts nbéa encore

occupation de la voirie, sOreté et sécurité).

Ces achats avec livraison instantanée sont des achats quotidiens qui cédent a une envie ou un
besoin immédiat. Débun point de vue mar k elientélegest indispensatdet i s f a
car elle permet de conditionner les consommateurs. On peut imaginer que le fournisseur soit prét
a sacrifier une partie de sa marge pour que cette clientéle soit satisfaite. La valeur du temps est
tr s importante etementoéhendasti alfuafet,b@jppusd @ meint
livraison est un « argument de vente dont le colt réel est transparent pour le consommateur » car
les vendeurs ont intégré le colt de la livraison dans le prix du produit. La valeur du temps du

consommateur est la r®8ullt aate datit éalbi tondge fqu
temps n®cessaire pour | 6o bsoavantle coltdstussppdsé nulpeditne | 6 u s
fait plus aucun arbitrage sinon celui de maximiser sa valeur du temps. On a une maximisation du

tempsi nd®pendamment du co¥%t et | 6edeiplgsempluscowttu t e mp s

Figure2 : Ajustement des codts de livraison en fonction des délais

100 4

Graph A 9% -

80

Graph B

120

100

70
60 -

50
60

couT

40 -

cout

40 30 4

20 +

» = <& ol /‘ -

t t2 13 t4 15 6 17 8 19

Délais de livraison

t1 2 t3 t4 15 t6 t7 t8 t9

Délais de livraison

e COUT == Temps Colt ———Temps

Si dans un modéle classique on considére que le colt de la livraison estinversement proportionnel

BN

aux délais de livraison, le consommateur ajuste en fonction de sa disponibilité a payer ou en

fonction de | 6i mportance qudi l accorde aux d®I ai
C 0 ¥t de |l a livraisabl eddétj pstusmamte deag choi x, a
livraison des plus rapide devient « infiniee j usqué”™ | 6i mm®di atet® [graph
Pourtant le ¢ o %t du dernier kilom tre reste disproport
transport de la chaine logistique. D6 une mani re g®n®rale on a wune
livraison facturée par rapport au co(t réel. Le signal-prix est donc déformé. La maitrise du colt de

ce dernier maillon de | a cha"ne dbéapproviplesi onne
initiatives. Pour autant, dans cette profession ultra-c oncurrenti el | e, cbest
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consommateur qui reste le /eitmotiv des calculs économiques En | 6absence de sign
service, | Gtaehp ¢ ragt Tt awoateeldl service. Lh fonctiomd& dlémande
ne maximise que le temps (la demande devient théoriguement infinie).

Ces modéles posent question a la fois sur les colts économiques (quiaugmentent alors que les
prix diminuent), mais surtout sur les colts environne ment aux (|l e besoin déi mn

| 6opti mi sation et | a rationalisation des tourn®es
sociaux (Il datomisation des | ivreurs sb6baccompaghe
analysacttéi mpa encore ®t ® valid®e (bilan carbone

voirie, sOreté et sécurité).

2.3. é pour de s livraisons /enlevements de plus en plus nombreuses et de plus
en plus contraintes  en agglomération

LOETMV et | 6 e ngris Sur ks limmason® estantanéea ne sont pas comparables car
portant sur des périmétres différents (Région lle-de-Fr ance pour | dune, Gr and
Elles fournissent néanmoins une indication des flux de marchandises livrés chaque semaine dars

cet espace :

4 260 000 mouvements de I|ivraisons et doéen
®c onomi queBanck §Routheer, 2014) ;

200 000 livraisons instantanées par semaine (particuliers et entreprises confondus)

dans le Grand Paris.

Enjeux lies aux flux du e -commerce

Au sein des échanges de marchandises qui se déroulent tous les jours dans la ville, & secteur du
e-commerce revét une importance de plus en plus marquée dans les analyses du dernier kilométre
et de la logistique urbaine, ceci pour plusieurs raisons:

Tout dbéabord, ce poids relatif daensiron a con
30% des flux de livraison effectu®es en c aamnpleseiled danut r ui
ter mes de nombre de positions. 1 sbagit

unitairement.

Un second aspect est le taux de croissance. Les analyses de la Fevad montrent que

l e prix du panier moyen diminue dOo®sm&dd ron 5
banalisation de | 6achat sur internet. Ldaucg
du panier permettent p ataux deoanogss@mre el du d 6 ®v a l
nombr e de c odcamserdeia @viron 18% mar an 2,

Environ la moitié des livraisons e-commerce de produits (donc hors services
dématérialisés) est effectuée a domicile. Contrairement aux livraisons de commerces

ou doéentleselipraisors & s-commerce (essentiellement B to C) sont

éclatées sur le territ  oire urbain . Les nuisances liées a cet éclatement des flux
(stationnement des v®hi cul es, t emps doatt
accentuent consi d®r ablement |l es distances p
L dcemmerce est générateur de flux ¢ onnexes liés & deux phénoménes:

| 6absence du wkeessttantmurasecand passage ou un dépét du colis en
pointrelaisetlesretours. Le taux d6é®chec ° |l a premi re |

! Enquétes effectuées dans différentes villes francaises auprés de messagers et transporteurs de colis

2L 6oemmerce a connu en 2016 une croissance de 14,6% (en euros). Le panier moyen a baissé de 7% entre 2015 et

2016 accentuant | 6augmentation des volumes transport®s (sou
éléments générant moins de colis individuels (click& collect notamment), justifiant le chiffre de 19%.
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estimé a 15 a 25% des livraisons directes. Ce taux dépendra du service (le service

Colissimo sans signature affiche un taux d
avec signature), de | 6op®rateur (certains o
et peuvent y déposer certains colis ; déautres i mpBE® gennmain une r
propre ») et de la typologie de produits (certains produits peuvent étre déposés
dans une bo" te aux lettre, déautre plus di
taux de retours sont trés variables suivant les secteurs et concernent
essent i el | ement |l es segments de | 6habill ement
dans certains cas jusqubdé”™ 50 %.
Les spécificités propres au contexte urbain
La croissance du ecommerce et la réduction des stocks dans les établissements ont tous deux
contribué a accroitre les exigences en matiere de délais de livraisons, nécessitant d'optimiser le
dernier kilom tre. A ces tendances, sbajoutent de
de la livraison finale plus complexe :
desserrement des activitétslo gi st i ques dans | 6espace urbain
co(t du foncier élevé qui pénalise les espaces de stockage,
congestion des centresvilles qui réduit les vitesses,
r ®gl ementations fluctuantes au sein déun m°
rythmes horaires des destinataires (établissement et/ou ménage) variables
présence aléatoire des ménages pour réceptionner les marchandises
é
Cette mutation rapide de la logistique urbaine peut générer des difficultés structurelles a tous les
ni veaux ®conomi que, S 0 c inagément dunterritoireg de taanaiwise dea | de
la voirie (encombrement / congestion), réglementaire et juridique.
D6bune certaine mani re |l a logistique wurbaine doi
urbain. Pourtant, les acteurs que nous avons rencontrés soulévent le fait que des aménagements
fonciers ou des organisations plus fonctionnelles pourraient étre envisagés pour améliorer les
conditions de réalisation des livraisons urbaines : Hétels logistiques, réglementations incitatives,
voies réservées,déc ompl exi fi cation des espaces et de | eurs

Globalement, les moyens disponibles pour optimiser la logistique urbaine sont, dans la littérature,
regroupés autour de plusieurs thématiques :

Les espaces logistiques urbains : ZLU, CDU, ELP...

La réglementation : des horaires et des véhicules autorisés a circuler, du
stationnement

Le foncier logistique : mise a disposition de surface (SHON) dans les centres urbains
Le report modal : changements de modes des véhicules effectuant les livraisons

Les innovations technologiques : modifications des performances et/ou des
techniques

Les organisations logistiques : optimisation des tournées, mutualisation

La concertation entre les acteurs : charte des bonnes pratiques

Par mi cet arsenal d Ganspart idd rearchmdises dansala ville, les tendandese t

actuelles se caractérisent largement par des «xcompor t ement s

r

¥l 8anp yistom t uni t

déensemble de | a pr obl ®mat Dedaitde ddsage ¢énae cesdangrédents q u e
nbest peaetlesi mxlperts qQque nous avons rencontr ®s
pas de modéle type,caraucun mod | e nbéest transf ®r abl e sans
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territoires et des activités économiques qui y sont implantées.

Encadrél : Des expérimentations réalisées pour répondre a des objectifs

Les exp®rimentations recens®es dans |l e cadre de g
possibles. Chaque expérimentation dépend des objectifs fixés par son initiateur. A titre indicatif, voici
guel ques exempl es déobjectifs et de moyens mi s
déexp®ri mentations visant ~ optimiser les |livrais

La réduction des émissions de polluants par B mi se en place dodéun transH

expérimentations du transport fluvial en France (Vert chez Vous) ou en Belgique. Le rapport LUMD montre
gue pour le cas de Carrefour, certaines solutions ont permis une réduction des codts de transport et ont

parall | ement permis de valoriser | 6image de | 6e
|l 6int®r °t que certaines enseignes portent ~ | édopt
mar keting. Cbealt oe dasCader ¢dH®Ou® qui , par | 6utili
valoriser leur marque.

La volont® dbéaugmenter |l a plage horaire de Ilivra
modification de la flotte des véhicules effect uant des | i vraisons il sbda
Pi e k -aedibeeadaible émission sonore, qui ont permis les livraisons nocturnes aux PaysBas notamment.
Le report des | ivraisons en dehor s d significatireedasrteampsdde
' ivraison (moins de congestion, moins de difficul
di ff® rents acteurs de | a ville, ces mesures n®ces

présence de personnel pour réceptionner les marchandises.
La volonté de réduire le colt des tournées en transportant dans un méme véhicule des marchandises de

natures et de conditionnements diff ®rents c 6 e sst
frais, produits congel ®s, bouteill esé). La transf
10) permet dbéen diminuer | e nombre et I es distangdg
par les véhicules en circulationeten st ati onnement . Cbest | e cas de
Par ailleurs, |l es experts rencontr®s insistent s
fonction des objectifs assign®s, pui s doegqualkséheds

relatifs des CDU en France viennent du fait que les améliorations technologiques ont été pensées avant les

organisations.

Tableaul : Synthése des enjeux de la logistique urbaine en général

réduire les effets externes du transport (pollution, congestion, bruit...) via
enjeux environnementaux I'introduction d'innovations technologiques et organisationnelles (transfert
modal notamment)

préserver la qualité de vie en ville, le dynamisme économique des centres
urbains, favoriser I'émergence de services permettant de satisfaire les besoins

enjeux sociaux . i - Lo L
des ménages et des activités, garantir I'accessibilité pour tous ainsi que la

sécurité

enjeux économiques pr®server | demploi de ce secteur fol
maitriser les localisations pour favoriser une mixité des activités sur le

enjeux urbanistiques territoire urbain et limiter les distances parcourues, renforcer l'attractivité des

centres villes et préserver le patrimoine urbain

mettre en place une réglementation unifiée qui encadre les transports de
personnes et de marchandises, assure le partage de la voirie dans le temps et
I'espace, préserve des espaces pour la logistique dans un environnement
urbain marqué par la rareté du foncier

enjeux fonctionnels
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Pour répondre a ces enjeux du développement des livraisons / enlevements de marchandisesen
ville, la livraison du dernier kilométre sous forme collaborative apparait comme propice a limiter les
externalités négatives (congestion, pollution atmosphérique, sonore et visuelle, occupation de
| 6espace, etc.)

3.1. La collaboration, une pratique a plusieurs dimensions

La collaboration est un terme général qui consiste a définir un partenariat entre deux ou plusieurs
acteurs dans l e but de trouver un terrain doen:
déentreprendre des actions collectives et dbéen pa
gagnant-gagnant (PIPAME, 211).

La |l ogistigue &est par essence <collaborative puis
exp®diteur et un destinataire, et ce quel que soi
fide di st r i-dela tei cette delatiolha minima ent re | 6exp®di teur et I
coll aboration peut °tre plus ou moins intense sel

impliqués tout au long de la chaine logistique, ce qui impactera plus ou moins les organisations en
place.

La mutualisation

La mutualisation est un concept qui va plus loinquele«si mpl e t er rradtlanotofdent ent ¢
partage y est introduite. Dans la littérature scientifique, le terme de mutualisation logistique est

assez nouveau, et est souvent confondu avec le terme plus général de collaboration logistique

(Simonot et Roure, 2007 ; Sboui, 2008) dont il est la forme la plus aboutie. La plupart des
ouvrages sbaccordent - d®finir la mutwualisati on
r ®al i s®ati've 60dmact eur s qui d®ci dent , dans un i n
une/des ressources appartenant a un ou des segments de la chaine logistique, en vue de réaliser

un gain économique, financier ou environnemental. Dans cette acception, la mutualisation est une

forme de collaboration qui va plus loin que le simple partenariat établi entre plusieurs acteurs
autour dbéun i ntelerci°donnecen reffeu lieu & un partage de ressources pour

satisfaire cet intérét commun.

La mutualisation suppose donc une certaine forme de complémentarité, sans pour autant étre une

nécessité exclusive. Elle nécessite un rapprochement entre les acteurs et peut porter tant sur les
ressourcesi mmat ®r i el | es gue sur | es ressources mat ®r
coll aboration puisqubéelle implique | e partage dol
économiques afin de mieux utiliser, voire de saturer, des moyens existants.

Parmi les acteurs interviewés, cer t ai ns sodattachent “utudigfion comme | e m¢
| 6esp®rance dobébun gain mutuel cons®cutif “ |l a mise
est nulle ou unilat®rale, i néy pas mutualisatio

Que mutualiser ?

I existe diff®rentes for mes d quisonpadagds,ietdidfédrente n s e |
degr ®s dobéint®gration de | a cha’  réblidsamgnitsst i que dans
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On distingue gl obal ement deux grandes cat®gories
entre deux ou plusieurs partenaires :

Les ressources immatérielles: il sbagit de pa’fouapgrations!| es t
administratives), | 6i nformati on, Il a d®ci si
2009).

Les ressources matérielles: le partage peut porter sur les capacités de transport
(espace au sein des véhicules), les batiments (surfaces logistiques), les espaces
(stationnement, voirie), les trajets (déplacements de livreurs ou de particuliers), les
infrastructures de transport (par exemple celles utilisées pour des voyageurs).

Mutu aliser pour consolider les flux

Une des motivations les plus importantes de la mutualisation de ressources matérielles porte sur la
consolidation des flux, une opération qui consiste a massifier les flux pour en rationaliser
| 6achemi ne me patticulierClé griactpal schéma fonctionnel des CDU. Au moyen de la
consolidation, il s @augles partenaires de réduire leurs colts en améliorant le remplissage des
véhicules. Cette massification est permise par le regroupement de plusieurs chargements en we
ddune exp ®d iSdanidévaioppementasi apendant limité par diverses contraintes :

| 6i ntroduction dbéune rupture de charge (ten
le colit doit étre compensé par le gain lié a la massification ;

le taux de remplissage des véhicules et des tournées qui ne peuvent pas toujours

étre optimisés en raison de contraintes temporelles lourdes ;

| 6opti mi sation des surfaces de stockage des

La consolidation existe depuis longtemps dans le transport et la distribution des zones rurales et

®l oi gn®es. Aujourdohui, | a grande sp®cificit® du
Collaboration ou sous  -traitance déguisée  ? Quelles pratiques prendre en compte ?
les experts estiment québéil éeresstel éabo®ati tf®.tiTs

I'ambiguité autour de ce terme, parfois galvaudé. Certains projets dits collaboratifs ne sont pour

eux que des formes de sous-traitance ou demeure une relation donneur-d 6 o rclient et dont

|l 6obj et ecsttu alai scadtnitorna et l a f aC&estatn owtna ndpdefoiste Ipe e
des CDU qui ne seraient pas toujours une forme de mutualisation, mais une nouvelle forme de
sous-traitance, puisque leur organisation consiste schématiquement a un transfert de compétences

et de r esponsfaumisdeiré¢ ®s dBumutre contre r®mun®r at i
prestation.

Loutilisati omtden!| & md ®&n b eseraitcégaleiemntbun abast de farsgage car

sel on eux, | es mod | es coll aboratifs ndéexi stent
l i b®r aux f onaht@prenariatrC Oledsatu teon p ar t systéniei« Amazoh Elexe, as du
quiser ait auj our doé hduiudenteprerarial et lercolaboraté nt r e |

(pPar exempl e, faciliter l e traitement en commun des op®rat
informatiques (t® ®communi cat iporheslogstique lest uneles danaines quilnécessitent vi t ® d
des échanges fréquents de documents administratifs (bons de commande, bons de livraison, lettre de voiture, etc.) ;

Cette coll aboration se pr®sente c¢comme ushaussiuetpoiht dedd@pamdes i or at i
collaborations plus profonde., Sources: Rakotonarivo et al., 2009.
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Pour ces raisons,dans le cadre de cette étude, nous limiterons nos analyses a la mutualisation, et
ne traiterons pas des partenariats. E n outr e, nous nbaborderons p é
mutualisation portant sur | es ressources immatérielles dans la mesure ou leur impact sur les flux
de marchandises est moins direct que le partage de ressources matérielles. Enfin, signalons que

l es proc®d®s prometteurs mis en Tuvre pargetlees en
leurs ressources sans mobiliser de partenaires, ne seront pas pris en considération dans la mesure

oltilne sbéagit pas de collaboration.

3.2. Comment mutualiser demain pour une logistique urbaine plus durable ?

Les pratiques émergentes

Globalement, la livraison & domicile est considérée comme peu efficace du fait de la faible

dimension unitaire des produits, de la dispersion spatiale des points de livraison, de la concurrence

entre les opérateurs de livraison du dernier kilométre et de la fréquencede | 6 ®c hec ““ 1 a | i
Léenjeu de | a mutual-¢temmémnmne dest fdluaxr slanengdide®r ab
a plusieurs objectifs : réduire le nombre de positions de livraison (donc le nombre de kilométres et

de v®hicul es) alapr&edntaiion du livieGr®édhire les flux liés aux retours.

Du coté des opérateurs de transport, le développement de la professionnalisation, au travers du

compt e ddstaunet forme de mutualisation pui sque | 6i mp®ratif ede <cor
transporteur professionnel a consolider autant que possible les flux au sein de tournées
optimisées, sous la contrainte du respect des horaires et des exigences de livraisons fixées par ses

clientss Le transport en compt e d Gakerentren foyrnéeg de livridisons ct i o n
est ainsi plus efficace que le transport en compte propre, et tout particulierement que le transport

en compte propre « destinataire » qui a principalement recours aux traces directes.

Au-dela de ces formes classiques demi se en commun de <capacit®s de
logistique, le développement de la mutualisaton (qu 6 el | e sb6adresse aux -fl ux
®t abl i ssement s ®conomi gues ou "’ ceux g®n ®r ®s p
ménages), doit sb a p p u y e rinnevations teahrsques et technologiques émergentes, car elles

sont susceptibles de proposer des solutions pour une meilleure efficacité dela logistique urbaine.

Partage r/167i nf or mati on

Nous avons vu que | o6information pouvait constitue
gui concerne | 6information en amont ddspatageadasact i
I 6i nf or madti aamme nt en direct, ferb umes rutuglisation Mmais peuto p r e Mme
faciliter | es livraisons en fournissant une donnge
(des tourn®es ou du temps) ou la fluidification
en amont, c ésaésdrvatibns decplaces dd livraison (type Aire de Livraison du Futur,

ALF), ou en temps réel sur le principe inspiré du réseau des routiers qui communiquent par C.B.

Ce principe dé®change doéinformation esttqueelest ®

|l ivreurs ne peuvent anticiper " | 6avance | eur t
seul ement du temps mai s est ®gal ement soumi se

di sposition dbéune pl ace de | ansporur mforme geecla placeivh e n t
se | ib®rer L6®change doéinformation (via un mod |

% Best Practices in Urban Freight Management: Lessons from an International Survey Laetitia Dablanc, Geneviéve
Giuliano, Kevin Holliday, Thomas O6Brien.
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l es kilom tres parcourus pour | a recherche dodune
voirie par les véhicules en stationnement en double-file notamment.

Utiliser de nouveaux modes de transport et de livraison

Lé6®volution tr s rapide des technologies de robof
de nouveaux modeles de livraison et de mutualisation du « dernier kilométre »

Les véhicules autonomesactuellement en test pour le dernier kilometre semblent avoir une forme

particuliere, ~ | 6i nstar des petits MabkedFi agd®vel OpPpmMENoP s
Dispatch ou du projet francais TwinswHe e | . 1 sbagit de petits robot
pour transporter un coli s, en g®n®r al de di mensi o

et la vitesse sont assez réduites, ces véhicules étant prévus pour effectuer le « dernier kilométre ».

Dans un autre domai ne, un des mod |l es de v®hicul
déposé par Google et qui semble étre une technologie adoptée au Japon par la société DeNA et

Yamato est un véhicule de livraison de colis couplé avec une tedinologie de contact avec le
destinataire. Unrendezzv ous est fi x® et | e destinataire dispo
dans une consigne int®rieure qui sbouvre 7 | 6ai d
cours au Japon.

(! soOoagliga®qlu’i véhé ent ddbune consigne mobile autonor
v®hi cul e autonome (au Japon devant des gares) n®c

Faire progresser les ¢ onditionnement s, développerla conteneurisation

LOETMV r®ahs s®ebaggl om®r ati on Bordel ai se en 201

conditionnements utilis®s en milieu urbain sont
mouvements de marchandises) et, dans une moindre mesure, la palette (18%). Les autres types
decondi ti onnements sont quasiment i nexéscdiscea@%). ~ | 6

Ces types de conditionnements sont avant tout liés au type de véhicule utilisé, si le carton se

retrouve dans tous les types de véhicules, la palette est logiquement plutét réservée aux plus gros

v®hi cules (porteurs et articul ®s) . La nature de
choix du conditionnement, ainsi les rolls se retrouvent principalement dans les livraisons pour les
commerces, ainsi que pour les activités de bureau.

Ces divers types de cont enant s pour Il a | i vrneoyessode padagenett i t ue
déoptimisation. A | éinstar du container mariti me
au dernier kilometre peuvent étre partag®s entre plusi eurs utilisateur :
ou des fGts pour la livraison de biére dans le réseau CHR. Le développement des bacs, pour la

phar maci e, mai s aussi | es Il i vraisons " domicil e,

donc de mutualisation des usages.

Décloisonne r les services de la logistiqgue urbaine, standardisation, modularité et
Interconnexions des réseaux

La conteneurisation ur baine peut se d®cliner en
ai s®ment p acslesde trangpditumassifié@ & un mode de livraison du dernier kilometre. Un
des exemples pertinents est le Cubicycle développé par DHL, qui est constitué de conteneurs, qui
peuvent °tre transf ®r ®s d 6Mais cettedogique peut allerrplis lainnet ¢ ar g ¢
s6®t endre ° |l a livraison de colis. Lébemball age ca
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Cbest | e projet de |l a soci ®t ® -marandndsmelcanditoanerRes P a ¢ k
produits dans des emballages réutilisabkes. Le consommateur, sur le site e-commerce, fait le choix

de cet emball age. Apr s r®ception, | 6utilisateur
un circuit de réutilisation. En moyenne, le méme emballage est utilisé pour 20 expéditions. Ce

mod | e doébutilisation successive du m°me contenan
méthodes vertueuses sur le plan environnemental.

Aujourddéhui , l a multitude des di mensions des emba
stockagedesmac handi ses (ou des colis). Dans un premier
conteneurs sbest d®vel opp®e dans l e domaine de

ai s®ment °tre transf ® ®s dbébun mode de leddnenmsisns o r t
des conditionnements génerent du vide et du désordre dans les camions d au fait que les colis ne
sont pas parfaitement empilables.

Déautre part l es origines et destinations des m
| ogi gu e satod dgs ttournées liées non pas aux caractéristiques des marchandises elles

m° mes mais ©~ |l a mise 7 di s-méneiou on Iddaindd id&ocwtri |
tournée quasiment indépendamment des caractéristiques des marchandises transpotées (a

| 6exclusion du frais et des gros volumes). Or cet
des marchandises sur un point de départ, générant alors des kilométres parcourus et des
problématiques de stockage.

Ensuite, on c on&meaureaesdourdéasude lfvreurs, l&pdart « du vide » transporté
sbaccroit. Cette part d u reniahllisée >t si unrsystpnoerde Bgistmweu r r a i
inverse était intégré a la tournée, mais cela générerait alors du temps supplémentaire. Pour

autant, la tournée pourrait étre délestée au fur et a mesure du vide par la mise en place de

véhicules modulaires. Un changement de paradigme de la vision de la logistique urbaine, pourrait

donc apporter des solutions performantes pour les livraisons. La standardisation des conteneurs, la
modularité des contenants et la mise en place de canaux de distribution pourrait rationaliser les
l'ivraisons en ville. Ce concept sbappuie sur | 6
| ogi sti gue gelsorhurelfeeme des baseépe dei standardisation facilitant la connexion

des réseaux entre eux. Dans une certaine mesure, ce scénario «ultra-technologigue » sera
développé dans la deuxiéme partie.

Selon Benoit Montreuil, Eric Ballot et Russell D. Meller, « 16 / nt er net physique es
logistique global tirant profit de | Qarworteasermblenne x i
standardi s® de protocoles de col//l aboration, ade cC
pour une efficience et une durabilité accrues ».

Les caract®rijistiques c¢cl/ ®s de cet Iinternet physiqglue re
marchandi ses dans des conteneurs modul aires stanadardis
systéme de transport point & point & un systéme de transport distribué intermodal en minimisant les

d®pl acement s. L6i d®e principal e est de cr ®er des| rout
déplacer des paquets pour leur faire prendre /a bonne direction, mais de maniere distribuée et répartie. Alors

qudbaufourddébhui un I ndustriel a tendance =~ g®rer sla pro
dont «cdbest | e m®tier) pour achemi ner ses pr odnéresas, / 617
propre infrastructure. Les i nfrastructures | ogisitique
di stri bu®s o0% | es marchandi ses sont mani pul ®es, entrep

(Montreuil, 2011)
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Partie 2. Que pourrait étre la ville de demain ?
|l maginer la ville, cb6est imaginer son fonctionnem
ville, cbest prendre en compte toutes ses di mensi
par conséquent concevoir la maniere dont les modes de mnsommation sont susceptibles
déo®voluer, l a mani re dont |l es popul ations vont
gubdelles wvont mobiliser pour all er travaill er, ¢
param tres qui |eplesspntagalemdndifitarcormectdsuet générent des variétés de
comportements, de structures urbaines, de fa-ons
Pour mener ° bien cette ®tude prospective, nous
champs des possiblesen mati re doé®volution de |l a ville et d
scénarios contrastés ont été esquissés collectivement, suivant la méthodologie scenario planning
déOxford, avec u A de pdifférants chdnipe Xiés eir la sille (prospective et
am®nagement urbain, experts de |l a |l ogistique, et c
sc®nario prospectif est de pousser ° | 6extr °me |
nous sommes orientés vers des scénarios de rupture permettant dans un premier temps de vérifier
S i |l es craintes ou |l es espoirs ° |1 6®gard dbéune m
temps de tenter dobéestimer sodil sexiudt @ evrmeitmemtt d-
impacts des changements des pratiques logistiques, ou si au contraire, les effets sont négligeables.
Nous avons donc param®tr® | es ® ®ment s de prosp
do®volution degues apoguelses ogostionter °~ une ®vol

Alors que la préoccupation du développement durable prend chaque jour plus de poids, les villes
sont en perpétuelle mutation et connaissent des dynamiques démographigues et géographiques
qui rendent difficiles la perception des changements a venir.

L6int®gration de nouvelles pratiques | ogi stireques
dé-corréléedes f or mes wurbaines futures dans | esquell es
des villes en 2030 per me t d'"anticiper l es mutations et d o6«
interventions a privilégier (leviers, rythme, évolutions r ®gl ement aires, é) pou
| 6®mergence de pratiques durables en mati re de |

(! ne sodagit pas i ci de construire des sc®nario
sbappuyer sur | es contrastes etualtativp)tplutdt gue supunt ent i e
prol ongement de tendances (®tude quantitative). [
des possibles pour aider " | 6®1 aboration dbune
scénarios « repoussoirs », ni de scénarios « volontaristes ».

®La liste des participants © | 6atelier est fournie en annexe.
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1.1. Ladémarche

Léapplication de stemarionp@nning®dtoal bol giiee pdaer | Guni versite@®
simplifiée en quatre grands temps :

Etape 1) La description du contexte immédiat de la logistique urbaine cla

ville : La premiére étape du travail consiste a identifier les éléments présents dans

| 6environnement i mm®.atewaavec tesguels betuiltijes én cahde®dat u d e
interagit en permanence. Pour cet exercice, nous avons ainsi commencé par une
description des villes et de leurs principaux déterminants.

Etape 2) L6i mmersion et la r®fl exion auAd our ¢
partir des pratiques émergentes de la logistique urbaine identifiées dans la partie 1, il
sbagit d®sor mai s ndderuptur®d gue®onhétre amanges a cpnnaitre les
villes, et dobéidentifier I es ¢ signaux faibl es
condui t - | 6identification et - l a caract ®ri
vi | | es . nfihde reteriirdeg 8 factews les plus critiques (et/ou les moins anticipés) -

-ce choix étant purement qualitatif -- structurant les contours de la ville de 2030.

Etape 3) La construction des scénarios : En associant certaines de ces ruptures, on
construtquel ques (i ci 3) sc®narios de villes en 2
plausibles contrastés pour les villes, et par rebond pour la logistique urbaine.

Etape 4) Loutil i s at liepsténatias slécrassqp@mettanti de i©fléchir a

la pertinence de chacun des usages mutualisés de logistique urbaine, et de questionner le

rtle de | 6action publique (r®gl ementation, S
certaines pratigqgues, €é) pour accentuer |l es b®

1.2. Les fac teurs retenus

A |1 08issue de ce partage entre participants, hui
construction des scénarios cibles de villes en 2030:

L6®volution du contexte ®conomique

Le partage de | a gouveHbAtanance entre | es vill
Les impacts des nouvelles technologies et de la digitalisation sur notre modéle de
société

Les enjeux environnementaux et climatiques
L6®volution des modes de vie et de producti

L6O®volution du mod | e social et des in®gal.i
Les nouveaux acteurs et les nouveauxmodeles économiques
Les d®pl acements et | 6accessibilit® aux act

Les différentes évolutions possibles de ces facteurs, leurs impacts conjugués créent un nouvel
environnement © m°me dbébesquisser | es contours de

Des facteurs d®termi nants dans [ 6®vol uti on des vi.

Ces 8 facteurs préfigurent les effets impactant les différentes composantes de la ville de 2030. En
particulier, S i |l on analyse des ruptures ou ®vo
imaginer de nouveaux contextes urbains et logistiques concernant :

Le tissu ®conomique (entreprises, i mpl ant at
La popul ation (demande, pratiques dbéachat,
La réglementation en vigueur (péages, réglementations de pratiqu e s, ¢€)

Léoam®nagement (lieux doéi mplantation, P®rim
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Trois sc®nari os aas: lavile gravitage) la @llg polycerdrigue,tet la ville
centrifuge

Figure3: Constructiondes cib@ LJ- NJ £ S LI y St RQSELISNI a

Construction des scénarios par raisonnement inductif
Evolution des facteurs dimpact Ville de 2030 construite

Cromssance dconomique modénds

Modéle social préservé

Décentralisation renforcde de 'acton publique
Aspiration a un cadre de wie sain

Cromssance dconomique faible & modénde
odile socal ruré
frot provecteor © ’ VILLE POLYCENTRIQUE

Aspiration de la socété & un cadre de vie sain

Croissance économique modérée a forte

Modél | widé
odéle social vidé de sa substance } VILLE CENTRIFUGE

Pouvoirs publics en retrait
+  Aspiration des individus 3 une vie épanouissante

Esqui sser des sc®narios de ville caricaturaux =~ |/
Les sc®narios issus de | batelier praspectif combi
© la forme urbaine,
© la répartition spatiale et sociodémographique des ménages,
© | 6®volution spatiale et structurelle du tis
© les comportements de mobilité,
© les politiques publiques et particulierement les politiques de transport,
© les pratiques doachat,
© les modes de gouvernance,
© e codt du foncier,
© les pratiques logistiques des opérateurs
Le contraste entre |l es villes gravitaire, pol yce!
entre |l es diff®rentes hypoth ses, et déoffrir des

logistique urbaine, et mieux appréhender quels sont les réels leviers permettant de mettre en
place une plus grande mutualisation des pratiques. Chacune de ces hypothéses influe sur le
modele de logistique urbaine et questionne les leviers que les institutions publiques pourraient
activer pour accompagner au mieux les acteurs dans les ruptures de la ville de 2030.

© Quelle forme prend la logistique urbaine dans chacun des cadres décrits ? Comment
la mettre en regard avec les expérimentations décrites au cours de la phase 1 ?
© Quelles mutualisations sont possibles ou impossibles dans chacune des villes de

2030 ?
© Les formes de mutualisation ont-elles toujours un impact positif dans les villes ?

Sous quels aspects (®conomiques, ®cologique
© Quels sont les leviers dont dispose la puissance publiqgue pour accompagner au

mi eux | 6®mergence de mod | es logistiques s

conditions et avec quels impacts attendus ?
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Les scénarios décrits ici sont caricaturaux et volontairement contrastés. lIs correspondent a des

avenirst ypes dessi n®s l or s de | 6atelier prospectif
permettant dbébune part de dessiner | e contour des
déautre part de proposer deestesavegcacontauat i ons | ogi st

Figure4 : Les dimensions prises en compte pour définir les scénarios

CONTOURS DES LOGISTIQUE URBAINE
VILLES DE 2030 ASSOCIEI

=  Organisation de l'espace «  Pratiques logistiques

=  Modes de déplacements = Régulation

«  Systémes productifs «  Mutualisation

*  Gouvernance urbaine

Par cons®quent, i ne sobagi-'t pas de sbéinterroger
faisabilité mais simplement de simuler quels seraient leurs effets sur le transport de marchandises

en ville. Dans cette perspective, le travail de simulation vise a quantifier les effets de ces scénarios
afininfinede comparer | es i mpacts respectiationloglstiguec ont ou
A cette fin, nous considérerons que les variables exogénes (population, emploi, croissance
économique,... ) ®vol uent au m°me rythme qubau cours des
nombre do®tablissement s, aseldes@Gandahcesgas®esaphreanteenels s ur
scénarios vont venir modifier la taille moyenne des établissements et les activités concernées. Sont
également modifiées les variables relatives a la répartition spatiale des activités et des ménages,

ainsi que les variables intrinseques a la logistigue urbaine, a savoir les types de véhicules
effectuant |l es |ivraisons, l es modes de gestion e

Nous présentons ici les éléments fonctionnels des scénarios sans préjuger ni de leur cheminement,
ni de leur faisabilité.

2.1. Scénario 1 :laville gravitaire

Attractivité
La ville gravitaire se caract®rise partr l a pr ®se
déempl oi , d e établsseinants attdes @ratiguderécréatives et culturelles, une forte

attraction. Les espaces alentours, le plus souvent trés hétérogenes, sont donc plus ou moins
dépendants économiquement de ce pble dominant. Ce concept de ville gravitaire se rapproche cu

concept géographique de polarisation ou le centre est alors comparé a un champ magnétique qui

exerce une aimantation proportionnelle a sa structure (population, activités et/ou équipements).
Classiquement, cette ville gravitaire entraine des distorsions sociales, avec une sorte de

s®gr ®gation spatiale, d&(Bpsseh@®1).fipol ari sation soci a

5 SASSEN S., 1991, The Global City New York, London, Tokyo, Princeton : Princeton University Press (traduction
frangaise en 1996, Editions Descartes et Compagnie)
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Déplacements

Au sein de lledmodele de daptatementnest radial : de nombreux actifs doivent se

rendre en centre-ville pour travailler ou pour les activités de loisirs / commerces. lls utilisent pour

cela des réseaux de transport massifiés, performants et confortables et, en complément, des
services de mobilit® autonomes collectifs, d®pl oy
de | Oiakricleists® au | ieu de travail devient un crit r
| 6®t al ement urbali®mace Podes uv ®hi -wileleuscircalationete nt r e

leur stationnement sont fortement restreints et contrélés.

Centre -ville

Le centre -ville regroupe des commerces et des activités économiques , dont des services
a haute valeur ajoutée, de petite taille mais dynamiques . Quelques activités productives liées au
nNum®r i qgue s 0y Lesl @Mus glardgspsariades commerciales (qui pour certaines

continuent de se développer), ainsi que les plus grandes zones industrielles sont rejetées
en périphérie lointaine de la ville

Gouvernance

A | 6®chel | e dda gbubeanancee estupeubaardoranée .Léburbani sme et
déplacements sont f ort ement regul ®s -~ Fville® ¢chnetidudtian, actés, c e n't
circulationé), et tr s peu dans |l es couches p®ri
doéaill eurs mis en pl ammdre. Lete nolvélataxe permettd®dédagerdesa v i | |

financements pour financer les infrastructures et les services.

2.2. Sceénario 2 : laville polycentrique

Attractivité

La ville polycentr i fuxtaposigon structude detpblds @ e  dpdésentent
chacun une mixité des usages et des activités (habitat, emplois, services, industries, etc.) et
une mixité des profils sociaux et économiques. Un pdle central reste dominant . Il est entouré

de pébles secondaires plus ou moins dynamiques. Des différences existent entre ces pdles qui
présentent des niveaux économiques et financiers contrastés. Larecherche de compacité  estle
principe dominant de la dynamique urbaine : la ville est majoritairement construite de facon

verticale,et| 60 ®t al ement ur bai n est fortement i mit®
Déplacements

Au sein de | omouvenent vershuaeiviileemoing neobile gagne de | 6ampl ¢
circulation est davantage apaisée: la place de la voiture est fortement limitée et de grands

axes doéinterconnexion en transports en cetienttesn per
différents poles de la ville. Des services de mobilité propres, collectifs et autonomes et les modes

doux se développent. Un urbanisme repensé permet de limiter la demande en transport. Le

nombre de déplacements en véhicule individuel, les distances parcourues et le taux de
motorisation des ménages diminuent.
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Economie

Un mouvement de relocalisation productive (industrie et agriculture)
g u 6 warte de la production consommeée est maintenant localisée plus pres des ménages. Dans

chaque pble, les commerces, dynamiques, sont de petite ou de moyenne taille. Les

modeéles de grande surface commerciale et de grandes zones industrielles sont en

difficul tés. Pour les services, denouv e aux mod | es do®conomie soci a
partage se développent. Ces évolutions entrainent une augmentation des prix de certains
produits, et une baisse de pouvoir dbdédachat des m®
Gouvernance

La gouvernance est g lobale et coordonnée.  Un travail de supervision stratégique est mené a

| 6®chell e de | daggl om®ration afin de fixer un ¢
déur bani s me e tLaglse d¢ déasios gpérationselle se déroule a une échelle

locale . Les nuisances dues aux activités industrielles, dont certaines restent localisées a proximité

des zones ur bani s®es, sont fortement regul ®e s p
citoyens. L6 usage des principaux r ®stdespreleveamenist compiétes e st
par les ressources propres des citoyens (« crowdfunding ») sont réinvestis dans le

d®vel oppement doéinfrastructures et de services pu

2.3. Scénario 3 : la ville centrifuge

Attractivité
La ville centrif lagste de faeégotutior muiméidque 1 u ®@@ne Silte « smart
» ou le digitalestroi .L6espace nbdba pas ®t ® f onmaislestanadarcast bou

préexistantes a la ségrégation résidentielle et la spécialisation spatiale des activités ont été
renforcées. La population se sépare de plus en plus en castes, et les quartiers les plus riches

deviennent toujours plus sécurisés. Le centre -ville historique est en déclin . A |1 6inver
certains quartiers périphériques concentrent les investissements et tirent leur épingle du

jeu.

Déplacements

La mobilité progresse  fortement. Des services de mobilité sur abonnement, différenciés

en fonction des besoins et des capacités économiques de chacun, se développent transport

collectif massifié, véhicule autonome individuel et collectif. Le numérique facilite | 6 i nt er conne x i
de ces différents servicesetl 6 opti mi sati on de | a gest,iparailledses r ®
proches de la saturation.

Economie

L 6 ®c o n o s elynangie et les villes concentrent richesse et i nvestissements . Le

mod | e des GAFA et c e | u-forma ent prisd We place® prépendéhrde. p | at e
Léinitiative i ndivi detednbnebreeseasttartaps cconinuenga@ee créées

chaque jour. La production de biens reste fortement déloc alisée , mais des activités

productives, en lien avec le numérique, réinvestissent la ville. Le commerce et les services
sont dynamiques , portés par un accroissement de la consommation et de nouvelles stratégies
de vente (ouverture 24/7, individualisation p oussée des biens et services, multicanal).
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Gouvernance

L a gouvernance est har moni s ®e N | 6®chell e de I
L6®conomi e est tr s peu rr®gul ®e, de m°me que | 0
limités, si bien que les autorités publiques connaissent une forte baisse de leur capacité
débacti&@hl es ne parviennent plus ° ma“ triser corre

problemes environnementaux, a fournir équitablement la population en services publics ou a
assurer sa sécurité. Certains services sont financés par des acteurs privés.
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Partie 3. Quels modeles de mutualisation
associer a ces scénarios ?

Les formes de mutualisation sont multiples. Non seulement le bien partagé peut varier, mais aussi

l e type dobéacseurlsesi mpelnpgr al i t ®s, l es moyens mis
fuvreé Certaines ont pour cons®quences de r®duir
stationnent dans la zone dense urbaine, de réduire le nombre de kilométres parcourus dans les

centres et hypercentresé

Nous avons choisi de structurer les différentes formes de mutualisation autour de 6 modéles
distincts et complémentaires. Chacun de ces modeéles donne lieu a la présentation de différentes
expériences et sousmodeéles’. Pour chacun des3 sc®nari os esqui ss®s au
prospecti f, nous proposons dobéexplorer certains de

1.1. La mutualisation des flux de marchandises

La mutualisation des flux de marchandises consiste a réunir sur un méme pole

logistique un ensemble de marchandises en provenance de fournisseurs différents

et ) |l es transf ®rer vers une zone commune.

aussi de réaliser conj oi nt ement | op®r ati on de [
mutualisation des flux de marchandises est de diminuer le colt du stockage et de transport,
déoptimiser | e taux de remplissage des v®hicul es

Les objectifs assignésa la mutualisation sont divers. | | peuto pstdiangiisrerd bl dor gani s
a une entreprise ou a une filiere ; ou bien de regrouper les livraisons selon une approche
géographigue. La mutual i sation peut en outre °COUmisenval,
place en France, ou amont, dans le cas par exemple de la mutualisation des fournisseurs et/ou des
commandes pour | es administrations (centrales db:
du e-commerce combine a la fois une approche organisationnelle et une approche spatiale, liée

aux d®pl acements dobéachats et adans Line epprocteeréticul@e i d e n c
complexe.

Quoi quodil en soit]|]eifFafaugugatdes T ebko6éspki de ma
pas ®I i gi bl es :(lggssocomplet$, @roduits tfragites pu précieux, organisations déja
optimisées.

[ sbagit i cdesakfumemationyde tamutsaksation en logistique urbaine. La présentation détaillée de

ces formes de mutualisation est développée dans i le /ivret des expérimentations et des études de cas en
matiéere de logistiqgue collaborative », [2017], J. LIBESKIND, E. LE VAN, F. TOILIER, A. JOLY, L. PAPET, C.
PONAL.
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1.2. La mutualisation des infrastructures

Les infrastructures constituent un lieu naturel de mutualisation des flux permettant

sur un méme équipement la cohabitation et le développement de différents modes

de transport. ElI'l e a pour objet de r®duir
aux difffrent s fl ux dboexister.

En milieu urbain, les différents axes de transport utilisables pour les marchandises et la logistique

ur baine sont le rail.|, |l a voie doeau, |l es r ®seal
(route, stationnement et trottoir), axes permettant la multi-modalité. Ldai re de i vr
| 6exempl e de mutual i sation des infrastructures
exemples de voirie multi-usage, ou | 6 e s p a cest affectéatantéteau stationnement résident, a

la livraison ou la circul ati on, en fonction de | 6heure
Pour autant, les experts rencontrés e st i me n't qguobi l nébexi ste pas r®
aujoureddhquie | e partage de | despace publdufaitde st €
certaines rigidit®s de |l a part d eiveraing,i conim@rcaate, t s ¢

transpo) Ereautres él | e s ne seront performantes que S
utilisation.

1.3. La mutualisation des véhicules

Le ¢ compte propre e (transport r®alis® pa
ou fournisseur) constitue un des principaux sujets de logistique urbaine. En effet, le
taux doéutilisation de ces v®hicul es w®womme
pour | e compte doautrui. De nombreux traj
compte propre passe par le développement de la professionnalisation, déja largement engagée,
mai s aussi par d6éaut Omrsouvé diffénerdes forches de rautualisagian .de
véhicues comme | 6aygopapeagent °tre mises en place g

Paris).

1.4. La mutualisation des espaces

Faire revenir la logistique en ville est considéré comme une impérative nécessité afin
de susciter le développement de solutions de livraison optimisées ou en mode doux.
L a mutual i sati on des espaces consi ste
disponibles en ville, voire a les saturer. La rareté du foncier dans certaines régions
incite a mettre en place des concepts permettant de mixer les activités économiques et de
densifier les espaces en partageant leur usage.Céest | e cas not antijuesdu des
time-s haring, des espaces | ogistiques dans | es bOt |
rel ai sé

Ce partage de foncier se heurte essentiellement & des questions de codt : les m2 mutualisés

renchérissent le co(t des locaux, etadescadr es j uri di ques peu incitati
logistiques dans les constructions neuves. Intégrer la fonction logistique dans les réglementations
est pourtant, de | 6avis des experts rencontr ®s,
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1.5. La mutualisation de s trajets

Un des principes de la mutualisation est de saturer les moyens de transport

existants en utilisant au mieux les capacités, ceci afin de réduire le hombre de

véhicules de transport de marchandises. Cela peut passer par le développement de

la logistique des retours, les trajets donnant lieu a distribution et ramasse des

marchandises. Mais cela recouvre également la cohabitation de fluxde marchandises avec les flux
de voyageurs dans les transports publics (collectifs ou non) et les transports privés.

les pistes donombreusea maisdifficiles & mettre en place notamment en raison des
co%ts doinfrastructures.

1.6. La mutualisation des métiers et des organisations

Y

La mutualisation des métiers consiste a étendre les compétences professionrelles
des différents métiers composant la logistique urbaine afin que les livreurs
deviennent polyvalents (livraison, collecte, activités commerciales par exemple dans
le modéle japonais des Ta-Q-Bin). Cette forme de mutualisation exploite le temps
disponible de chaque salarié pour lui affecter plusieurs taches.

Compte tenu des configurations respectives des scénarios de ville gravitaire, polycentrique et
centrifuge, nous avons sélectionné parmi ces six modéles de mutualisations, ceux qui nous
semblaient le plus aptes a correspondre aux profils de ville.

21. Léapprovisionnement dans |l a ville gravitai

Dans cette ville structur ®e autour doéun centr
décisionneles, protégé de la circulation par un péage urbain, et ou le foncier est rare et cher, la

majorité des livraisons se fait depuis la périphérie , ou sont implantés les entrep6ts, vers le

centre -ville .

Leur fréguence augmente, car le stockage des biens en centreville est contraint et colteux. Les
consommateur s ont de pl us -eommerxée ovesqui inplqueuun gort - I
développement des micro -flux , en particulier dans la ville-centre ou les livraisons
instantanées sont nombreuses, et s Gforpes preches ducentpeavitlet dur d e
de commerces de proximité. La livraison a domicile y est prépondérante (éventuellement a

partir de points relais ou de consignes), et des robots de livraison sont utilisés pour les derniers

metres.

En p®riph®rie et dans |l es quartiers doéhabitation
la norme, on observe un développement des consignes automatiques et de la livraison en
points relais. Les clients des grandes surfaces utilisent frequemment le « drive ».

La gouvernance de |l a |l ogistique est fragment ®e
centre -ville pour les véhicules de livraisons est tres réglementé (taxe dbébentr ®e,
débacc s pour certains v®hicul es, not amment ther

par les véhicules de livraison, y compris pour le stationnement, a été confié via une délégation
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de service public & un opérateur privé . Un statut de livreur urbain a été instauré : seuls les
acteurs dotés de cette autorisation peuvent pratiquer une activité logistique au sein de la ville -
centre.

A I dinverse, l es op®rations | ogistiqueréguléeaans | es

Ces tendances permettent un développement de la mutualisation des pratiques

logistiques , en particulier pour les flux de livraison depuis la périphérie vers le centre -ville, sous

|l 6influence croissante de Il a r @tgel Besieaglesadun la n pu
mutualisation et sur les types de véhicules autorisés a circuler y ont en effet été instaurées.

Les opérateurs logistiques utilisent les infrastructures de transport collectif et le mode fluvial pour

la livraison des commerces de cetre-ville. Let r ansport en compte dbéaut
fortement. De nombreux espaces multi  -services (type ELU) sont présents en particulier en
centre-ville car ils permettent une mutualisation du stockage . Les micro-flux sont en partie
consolidés.

Ce scénario mobilise ainsi la mutualisation des flux en aval des espaces logistiques mis en place, la
mutualisation des véhicules a travers la professionnalisation et le statut de livreur urbain et la

mut uali sation des espaces gnesaatomatguesdt miatsrelais. T uvr e d
22. Léapprovisionnement dans |l a ville polycent
Cette ville est constitu®e doéun ensemble de p?tl e

transport collectif. lls accueillent des ménages et des activités de toutes catégories : la mixité est
de mise dans cette ville congue pour limiter la mobilité individuelle et privilégier les véhicules
propres.

La mixité des activités implique un développement des circuits courts logistiques . Des plates-
formes logistiques sont situées en entrée de ville et des espaces logistiques sont présents dans
chaque pdle. La desserte des ELU locaux a partir des platesformes se fait de plus en plus par des
véhicules propres . En fonction du volume de marchandises, certains comme rces de
proximité sont livrés directement alors que le reste des flux commerciaux, ainsi que les flux e-
commerce a destination des ménages, passe par les ELU locaux. Depuis les ELUa livraison aux
particuliers se fait vers des consignes implantées prés des stations de transport en commun
ou en pied doéi mmeubl e.

La logistique est régulée de maniére coordonnée © I 6®chell e de | 6aire
quartiers, les ELU sont gérés publiquement " travers une DSPgestiohests do:
conféeaup rivé (ti ers de confiance). M° me s une atten
des ELU dans | 6environnement wurbain afin de cony

tels espaces en zones denses, des réticences persistent.

Sous la pression des citoyens, les types de véhicules autorisés et les créneaux horaires
pour la livraison des quartiers sont trés controlés . Pour autant, i ne s
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certaines activités, pour lesquelles des dérogations et des aides existent. Par exkemple, les artisans
ou le compte propre destinataire peuvent recevoir des aides importantes leur permettant
doéoinvestir dans des. v®hicules propres

Ces tendances permettent un développement maximisé de la mutualisation sur de nombreux
segments de |l a cha"ne |l ogistique, sous | 6influer
de la logistique qui veulent se montrer vertueux dans leur activité. Les circuits courts, ou le

compte propre continue d 6 e x i, stte®livraisons aux ménages, restent a optimiser. Grace au
numeérique, les ménages ont néanmoins les moyens de pratiquer des achats groupés, entrainant

une mutualisation partielle des trajets sur le dernier kilométre . Des services associatifs,
solidaires et de partage pour la livraison sont proposés au sein de certains quartiers.

Ce scénario fait appel a la mutualisation des flux en aval des espaces logistiques celle des
infrastructures et des trajets car les équipements pour le transport coll ectif peuvent étre mobilisés

pour le transport des marchandises. La tarification des axes routiers encourage la
professionnalisation et donc la mutualisation des véhicules tandis que les flux destinés aux
consignes correspondent a une mutualisation des espaces via | a mise en 1u
automatiques et points relais.

23. Loapprovisionnement dans | a ville centrifu

La ville centrifuge se présente comme un archipel de quartiers marqués par une forte ségrégation

des popul ations et des activit®s. Cbdest une Vi
l 6instantan®i t® des ®changes etentré aux. de®madir®aux al i !
véhicules autonomes est important.

Les flux unitaires explosent , tirés par une consommation toujours croissante et un
recours ° | 6 ac h aé plup enplusiimpartant. Beaudcoup de commerces sont livrés

en continu. Malgré | 6ouverture de diff®rents sho-ecomonacms , |
restent significatifs et participent e Ul 6 ulasuassd
croissant du numérique dans la logistique permet néanmoins de gérer convenablement

| 6 emmbke des flux. Des systemes prédictifs sont utilisés : ils permettent aux acteurs logistiques de
dimensionner correctement les flux afin de répondre a la demande tout en limitant le stockage.

Sous Il 6i mpul si on des op ®r alese néseau x pe icon@gres set el s
développent. Ceuxci sont placés en priorité a proximité du trajet des actifs, ce qui exclut de fait
une partie de | a popul ation néempruntant pas ¢ce:¢

se rabattre sur des solutions de livraison a domicile, plus codteuses.

Les contraintes liées a la sécurité font grimper les colts de livraison et demandent aux acteurs
logistiques de mettre en place des systémes de protection des convois.
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Les activités urbaines, dont la logistique, sont peu enc adrées par les pouvoirs publics

qui | ai ssent | es acteurs sbdéborganiser. Lorsqgue ce
conduites par des travailleurs sont automatisées. Dans le cas contraire, les acteurs logistiques ont

a dispositonunemai n do617T uvr e b lertypenda vébidul@s utilisés, les plages horaires

de l i vrai son, |l a mutualisati on des flux ®vol uer
acteurs privés.

Une mutualisation des pratiques logistiques est mise en place par les opérateurs privés
(acteurs du numériqueoustart-up) , d s | or s qintédéedcdn@miqper ® keecomipte u n
doéautrui e s t méti@rs e® lesafdndtien®des livreuss, dans leur grande majorité

micro -entrepreneurs, sont mutualisés. Graceauxavanc®es permi ses par |
standards (dont des conteneurs modul aires) et di
se d®vel oppe, facilitant | édinterop®rabilit® des

ne sont pas utilisées par les passagers, les différentes flottes de véhicules autonomes proposées
par Uber ou Amazon servent au transport de ma

rentabilit® en maxi misant | e taux doéutilisation.
Ce scénario qui emprunte au conc e p t de | 6internet physique fait
modeles de mutualisation identifiés. La mutualisation des flux permet de massifier les envois sur

des hubs, celle des infrastructures et desncer aj

aux besoins, celle des véhicules qui transporteront des colis "anonymisés" au sein de conteneurs
modulaires interopérables, celle des métiers pour les livreurs qui officieront indifféremment pour
plusieurs prestataires.
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Figure5 : Les six facettes de la mutualisation en logistique urbaine
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