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Introduction  

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

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

lôapprovisionnement des activités économiques et des ménages (partie 1)  ; la Direction générale 

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

être la logistique urbaine de demain. En nous appuyant dôune part sur les ®volutions pass®es et en 

introduisant les tendances émergentes, notamment dans les organisations et les technologies, 

mais aussi en nous projetant sur les mutations possibles, il sôagissait ainsi dôesquisser des 

scénarios de logistique urbaine à horizon 2030 faisant une large place à la mutualisation et à la 

collaboration. 

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

de lôapprovisionnement urbain, et en organisant un atelier de r®flexion collective sur la prospective 

du transport de marchandises en ville, nous avons pu esquisser des portraits contrastés de villes et 

proposer la logistique urbaine ¨ mettre en îuvre pour leur permettre de fonctionner.  

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

(Partie 2). Imaginer la ville, côest imaginer son fonctionnement, ses interactions et ses ®volutions. 

Imaginer la ville, côest prendre en compte toutes ses dimensions pour en envisager les 

transformations. Côest par cons®quent concevoir la manière dont les modes de consommation sont 

susceptibles dôévoluer, la manière dont les populations vont se répartir sur le territoire urbain , les 

moyens quôelles vont mobiliser pour aller travailler, etcé Côest alors sôinterroger sur une quantité 

de param¯tres qui en plus dô°tre multiples sont également interconnectés et génèrent des variétés 

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

Pour permettre à cette ville dô°tre approvisionn®e et aux activit®s productives pr®sentes dôexp®dier 

des marchandises, nous avons proposé des organisations logistiques faisant appel à un partage 

des ressources (partie 3). A cette fin, nous avons recensé les différentes formes de mutualisation / 

collaboration existantes de manière à 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 à la simulation pour quantifier les effets 

respectifs de ces futurs possibles sur le nombre de livraisons / enlèvements, les distances 

parcourues, les émissions polluantes, etc. (partie 4) . Ces simulations ont été construites à partir de 

deux agglomérations françaises bien différentes : Bordeaux dôune part, Besanon dôautre part. 

La confrontation de ces indicateurs (partie 5) nous a permis dôidentifier les orientations les plus 

pertinentes pour limiter les effets externes du transport de marchandises en ville. Nous avons ainsi 

pu en d®duire une s®rie de pr®conisations ¨ lôattention des décideurs publics ou privés qui veulent 

sôengager dans une d®marche de logistique urbaine durable (partie 6).  
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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 dernières années, dans un contexte de coût du foncier élevé et 

d'accessibilité au centre difficile sur fond de crise économique, activités et ménages se sont 

éloignés des centres urbains ou ont rogné sur leurs coûts, en particulier ceux liés au stockage des 

marchandises. Port®s par les progr¯s technologiques encore accentu®s par lôav¯nement du 

numérique, les livraisons et les enlèvements ont dû pallier cette réduction des stocks en s'opérant 

dans des délais de plus en plus courts et avec des fréquences accrues (flux tendus, livraison à la 

demande). A côté de ces échanges de marchandises liés aux activités économiques on voit depuis 

plusieurs années se développer à un rythme très rapide les livraisons à destination des particuliers. 

Dès 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 ? 

1.  La logistique urbaine, une activité porteuse dôenjeux  

Définitions  

La logistique recouvre lôensemble des op®rations n®cessaires ¨ lôacheminement des produits vers 

un destinataire final, que celui-ci soit un ménage, une entreprise ou un service public. 

Figure 1 : De la logistique à la logistique urbaine 

 

Source : ELV Mobilités, 2017 
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E. Taniguchi et al. définissent en 2001 la City Logistics comme le « procédé par lequel on optimise 

les activités de logistique et de transport des compagnies priv®es avec lôaide de syst¯mes 

dôinformations avanc®s pour la gestion du trafic, de sa congestion, de la s®curit® et des ressources 

dô®nergie dans les agglom®rations, ¨ lôint®rieur dôune ®conomie de march® è. Il sôagit ici dôune 

définition restricti ve car ne traitant que des activités logistiques des compagnies privées. En 

lôabsence de v®ritable d®finition partag®e de la logistique urbaine, nous retiendrons celle utilis®e 

par Patier et Routhier (2009) : «  lôart dôacheminer dans les meilleures conditions les flux 

de marchandises qui entrent, sortent et circulent dans la ville  ». Cette définition englobe 

les flux issus ou à destination : 

 Des activités économiques présentes en agglomération. Les flux sont généralement 

importants et les quantités transpor tées volumineuses. Ces flux peuvent être 

décomposés entre les flux de gestion urbaine (collecte des ordures ménagères, 

d®m®nagements, chantiersé) et les flux inter-établissements économiques 

(Gérardin et al., 2000),  

 Des ménages, qui peuvent réaliser eux-m°mes leurs d®placements dôachats ou bien 

opter pour un service de livraison. Pour les distinguer des achats traditionnels, 

Gardrat et al. (2016) d®signent ces derni¯res pratiques par le terme dôòachats 

d®coupl®sò qui englobent tant les achats sur internet, téléphone ou courrier que 

ceux réalisés en magasin avec livraison en sortie de caisse, et dont la livraison peut 

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

consigneé). Les flux sont importants et les volumes transportés plus faibles. 

 Elle recouvre également les mesures et les moyens entourant la circulation de ces 

marchandises (foncier, am®nagement urbain, r®glementation, infrastructuresé). 

Dans cette acception, la logistique urbaine, consiste donc à permettre la circulation 

harmonieuse des marchandises dans un espace urbain contraint afin 

dôapprovisionner les activit®s ®conomiques et les m®nages. Elle n®cessite la mise en 

îuvre dôun ensemble de moyens.  

Côest sur la base de ce d®coupage des flux de marchandises que les scénarios ont été élaborés et 

simulés.  

Le dernier kilomètre, maillon faible de la logistique urbaine  

Parmi lôensemble des flux g®n®r®s par la logistique urbaine, le concept de ç dernier kilomètre » 

(last mile) est assez flou car dépendant du point de vue o½ lôon se place. Dans une conception 

stricte, il se limite ainsi au dernier trajet de la marchandise vers son destinataire final. Il peut sôagir 

du déplacement magasin - domicile pour les biens de consommation ou du déplacement entre 

établissements économiques pour les biens de production. Dans une conception plus large, on 

assimile le dernier kilomètre au trajet qui est réalisé en urbain, ce qui recouvre le transport de 

marchandises en ville. 

Le dernier kilomètre est un sujet de préoccupation majeur p our le logisticien comme pour 

lôam®nageur. Ce dernier maillon de la cha´ne logistique concentre en effet les points n®gatifs alors 

quôil parcourt une distance r®duite :  

 un coût important  : le dernier kilomètre est en effet le plus coûteux (20% à 50% du 

coût total de la livraison). Dans la grande distribution, le coût du dernier kilomètre 

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) ;  
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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 à la circulation de ces 

véhicules mais aussi et surtout à leur stationnement (particulièrement en centre -ville 

où ce stationnement se fait de manière illicite (Bonnafous, 2000), ce qui contribue à 

la congestion et ¨ lôins®curit® routi¯re ; 

 des conditions de travail difficiles pour les chauffeurs-livreurs qui interviennent dans 

des centres urbains inadapt®s aux v®hicules utilitaires et ¨ lôusage de moyens de 

manutention, etc.  

Lôobjectif est alors de r®duire les co¾ts ®conomiques et environnementaux li®s ¨ la livraison du 

dernier kilomètre, sous contraintes de plus en plus fortes (occupation de lôespace et temps). 

Lôexternalisation de la logistique a ®t® une premi¯re ®tape de cette optimisation (croissance du 

compte dôautrui) et les prestataires logistiques d®veloppent aujourdôhui des processus collaboratifs 

qui viennent ®tayer lôoffre de professionnalisation mais aussi la complexifier.  

Côest ainsi quôoriginellement bas®e sur la mise en relation entre un exp®diteur, ®ventuellement un 

transporteur et un destinataire, le transport de marchandises en ville a vu ses pratiques de 

livraisons ®voluer, en particulier sur le dernier kilom¯tre. On observe aujourdôhui une atomisation 

de la cha´ne logistique li®e ¨ lôintroduction de nombreux prestataires. Dans ce cadre, la dichotomie 

usuelle entre des livraisons en compte propre (exp®diteur ou destinataire) et en compte dôautrui 

qui traduisait la plus ou moins grande professionnalisation dôun segment ou dôune fili¯re en 

matière de livraisons, a perdu de sa pertinence. La croissance du nombre de prestataires rend plus 

difficile la d®limitation stricte entre compte propre et compte dôautrui.  

2.  Les tendances récentes du transport de marchandises  en ville  

Quôil sôagisse des ®changes inter-®tablissements ou des flux li®s ¨ lôapprovisionnement des 

ménages, les 20 dernières années ont été marquées par des évolutions notables. Pour les 

premiers, ces évolutions peuvent être appréhendées à travers la comparaison des résultats des 

deux vagues dôEnqu°tes Transport de Marchandises en Ville (ETMV) men®es pour lôune au milieu 

des années 90 à Bordeaux, Dijon et Marseille, pour lôautre au d®but des ann®es 2010 en Ile-de-

France et à Bordeaux. Pour les seconds, les sources de données sont disparates : les achats 

traditionnels sont recensés dans les Enquêtes Ménages Déplacements (EMD) qui sont menées 

régulièrement dans les agglomérations françaises. En revanche, le développement récent des 

pratiques dôachats d®coupl®s bute sur un manque de donn®es (peu dôenqu°tes, pas de 

standardisation) ce qui ne permet pas dôestimer lô®volution dans le temps de leurs effets sur les 

flux de marchandises exprimés en nombre de mouvements. 

2.1.  Une ®volution manifeste des pratiques logistiquesé 

Un nombre de livraisons / enlèvements hebdomadaires stable à activité donnée  

La comparaison des deux vagues dôETMV laisse apparaitre peu dô®volutions dans les fr®quences de 

livraisons et dôenl¯vements des ®tablissements ®conomiques. A activité et taille donnée, les 

®tablissements g®n¯rent environ le m°me nombre de mouvements quôil y a 20 ans, except® pour 

les commerces de gros dont lôactivit® a beaucoup ®volu®, ces ®tablissements sô®tant pour partie 

transform®s en espaces showroom. Lô®volution des flux g®n®r®s par les ®tablissements 

®conomiques refl¯te alors essentiellement celle du tissu ®conomique : moins dôactivit®s logistiques 

en ville (industrie, commerces de gros, entrep¹ts), plus de bureaux et dôartisanat (Bonnafous et 
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al., 2016 ; Toilier et al., 2016).  Ainsi, le principal moteur de la transformation du paysage des flux 

de marchandises concerne la distribution des activités présentes au sein de lôespace urbain dôune 

part, lô®volution de lôemploi dôautre part.  

Un recours croissant aux transporteurs professionnels  

Au-del¨ de la relative stabilit® des fr®quences dôapprovisionnement ¨ activit® et taille 

dô®tablissements donnés, ce sont surtout les pratiques logistiques qui ont évolué. La nouvelle 

vague dôETMV laisse appara´tre que les flux inter-établissements tendent à se professionnaliser , 

avec un recours au compte dôautrui beaucoup plus important que dans les années 90 (il représente 

une livraison / enlèvement sur deux en 2013, contre 38% en 1994 à Bordeaux, cf. Bonnafous et 

al., 2016). Cette croissance du compte dôautrui est essentiellement r®alis®e au d®triment du 

compte propre destinataire (passé de 23 à 15%) dont on sait  quôil met en îuvre les organisations 

les moins efficaces (traces directes sans recherche dôoptimisation du taux de remplissage). La 

croissance du transport en compte dôautrui, tant en termes de trafic quôen termes de volumes 

transportés, date de la déréglementation de 1986. Elle a dôabord concern® les flux interurbains et 

tend d®sormais ¨ sôintensifier pour les livraisons urbaines, devenues plus contraignantes. 

Aujourdôhui, le besoin dôimm®diatet® du service, combin® ¨ une l®gislation qui favorise le 

développement de lôauto-entreprenariat, laisse supposer que lôon sôoriente vers une fragmentation 

ñinfinieò  du compte dôautrui. 

Dans une logique économique fondée sur la rentabilité, cette restructuration peut être source 

dôoptimisation des flux de livraisons et de performances , au moins économiques, au mieux 

environnementales et sociales. 

Des véhicules utilitaires légers (VUL)  omniprésents  

I l apparaît également que la part des véhicules de moins de 3.5 tonnes (cycles, voitures, 

fourgonnettes et camionnettes), connaît une croissance importante puisque leur part est passée 

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

v®hicules de petite taille peut traduire des changements techniques (les VUL dôaujourdôhui sont 

désormais aptes à transporter des produits conditionnés en palettes), des modifications dans les 

produits échangés (envois plus légers) et des changements de parc en faveur de véhicules plus 

maniables pour circuler dans les centres urbains denses. Cette tendance à 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 lôessor de la livraison aux 

particuliers (quôelle soit faite ¨ domicile ou hors domicile), en fort d®veloppement depuis 2000. A 

Bordeaux comme en Ile-de-France, ce service est proposé en 2010-2013 par 1 commerce de détail 

sur 4. Mais il ne se limite pas aux magasins et sô®tend ¨ toutes les activit®s pour concerner au total 

1 ®tablissement sur 10, ce qui rend bien compte des ®volutions ¨ lôîuvre dans les pratiques 

dôachat des m®nages avec le d®veloppement important des achats découplés.  
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2.2.   é et des modes de consommation des m®nagesé 

Volumétrie des achats découplés  

Les études manquent pour déterminer dans quelle mesure ces services de livraison se sont 

substitu®s ¨ des d®placements dôachats traditionnels ou ont au contraire suscit® des mouvements 

de marchandises supplémentaires. Pour autant, il est vraisemblable que le 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 reçue en plusieurs fois). Ces 

flux supplémentaires viennent contribuer à accroître les nuisances urbaines du transport de 

marchandises en ville.  

La Métropole de Lyon a engagé fin 2015 une vaste enquête visant à quantifier les achats 

découplés générés par les ménages de ce territoire et à repérer les variables explicatives du niveau 

des flux et de leurs caract®ristiques. La premi¯re phase de lôenqu°te laisse appara´tre que toutes 

les classes sociales ont recours aux achats découpl®s mais avec des intensit®s diverses. Alors quôen 

moyenne un m®nage lyonnais r®alise 19,2 achats de ce type par an, ce chiffre sô®l¯ve ¨ 25,9 chez 

les cadres et 12 pour les ouvriers. La cat®gorie sociale nôexplique pas ¨ elle seule les ®carts de 

niveaux observ®s, la taille du m®nage appara´t aussi comme un facteur favorisant ce type dôachat. 

Au total, 60% des achats de ce type donnent lieu à une livraison à domicile, les 40% restants se 

répartissant entre les points relais, les drives et les autres formes de livraison hors domicile 

(Gardrat et al., 2016).  

Lôessor des livraisons en moins de 2 heures 

Les délais de livraison tendent, sous la pression concurrentielle, à se raccourcir, ¨ tel point que lôon 

parle de ñlivraisons instantan®esò (instant delivery), et ce notamment dans les grandes 

m®tropoles. La livraison instantan®e se d®finit comme ñune livraison à la demande dans un 

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 les pratiques dôachats d®coupl®s des m®nages sont mal connues, il existe encore moins de 

statistiques sur les livraisons instantanées. Les résultats dôune étude conduite sur Paris concernant 

ces livraisons instantan®es montrent n®anmoins quôelles sont r®alis®es ¨ 88% au moyen de deux 

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

à 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 française qui impose à tout 

transporteur utilisant un v®hicule motoris® (quel quôil soit) dô°tre inscrit au registre des 

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 à la fois comme distributeur et comme 

prestataire logistique. En installant des entrep¹ts au cîur des grandes villes, ils garantissent une 

livraison expresse (en deux heures) gr©ce ¨ un vivier de ñcoursiersò. Ce mode de fonctionnement 

est opérationnel dans de nombreuses villes des USA, en France, au Royaume-Uni, en Italie, en 

Espagne et au Japon. Les acteurs que nous avons interrogés assimilent un peu ce modèle à 

« lô®conomie industrielle du 19ème siècle ».  



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

Rapport final 
 12 

Cette qu°te d'instantan®it® entre en collision avec le fret urbain qui conna´t d®j¨, nous lôavons vu, 

des difficult®s dôint®gration dans lôurbain.  

Un coût du transport invisible  

Le modèle de la livraison instantanée pose question à la fois sur les coûts économiques (qui 

augmentent alors que les prix diminuent), mais surtout sur les coûts environnementaux (le besoin 

dôimm®diatet® p®nalise lôoptimisation et la rationalisation des tourn®es, ce qui accroît le nombre de 

kilom¯tre g®n®r®s) et sociaux (lôatomisation des livreurs sôaccompagne dôune pr®carit® de lôemploi). 

Pour autant, aucune analyse dôimpacts nôa encore ®t® valid®e (bilan carbone, kilom¯tres g®n®r®s, 

occupation de la voirie, sûreté et sécurité).  

Ces achats avec livraison instantanée sont des achats quotidiens qui cèdent à une envie ou un 

besoin immédiat. Dôun point de vue marketing, la satisfaction de cette clientèle est indispensable 

car elle permet de conditionner les consommateurs. On peut imaginer que le fournisseur soit prêt 

à sacrifier une partie de sa marge pour que cette clientèle soit satisfaite. La valeur du temps est 

tr¯s importante et le co¾t nôest que faiblement une variable dôajustement. En effet, aujourdôhui la 

livraison est un « argument de vente dont le coût réel est transparent pour le consommateur  » car 

les vendeurs ont intégré le coût de la livraison dans le prix du produit. La valeur du temps du 

consommateur est la r®sultante de lôarbitrage quôil fait entre le co¾t financier dôun service et le 

temps n®cessaire pour lôobtenir. Aussi, pour lôusager final, souvent le coût est supposé nul, et il ne 

fait plus aucun arbitrage sinon celui de maximiser sa valeur du temps. On a une maximisation du 

temps ind®pendamment du co¾t et lôexigence du temps de livraison est de plus en plus court. 

Figure 2 : Ajustement des coûts de livraison en fonction des délais 

 
Si dans un modèle classique on considère que le coût de la livraison est inversement proportionnel 

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

fonction de lôimportance quôil accorde aux d®lais (valeur du temps) [graph A]. En revanche si le 

co¾t de la livraison nôest plus une variable dôajustement des choix, alors la demande pour une 

livraison des plus rapide devient « infinie è jusquô¨ lôimm®diatet® [graph B]. 

Pourtant le co¾t du dernier kilom¯tre reste disproportionn® par rapport ¨ lôensemble du co¾t de 

transport de la chaîne logistique. Dôune mani¯re g®n®rale on a une distorsion du co¾t de la 

livraison facturée par rapport au coût réel. Le signal-prix est donc déformé. La maîtrise du coût de 

ce dernier maillon de la cha´ne dôapprovisionnement est aujourdôhui ¨ lôorigine de multiples 

initiatives. Pour autant, dans cette profession ultra -concurrentielle, côest la satisfaction du 
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consommateur qui reste le leitmotiv des calculs économiques. En lôabsence de signal sur le co¾t du 

service, lôarbitrage co¾t-temps est favorable ¨ lôimm®diateté du service. La fonction de demande 

ne maximise que le temps (la demande devient théoriquement infinie).  

Ces modèles posent question à la fois sur les coûts économiques (qui augmentent alors que les 

prix diminuent), mais surtout sur les coûts environnementaux (le besoin dôimm®diatet® p®nalise 

lôoptimisation et la rationalisation des tourn®es, ce qui accro´t le nombre de kilom¯tre g®n®r®s) et 

sociaux (lôatomisation des livreurs sôaccompagne dôune pr®carit® de lôemploi). Pour autant, aucune 

analyse dôimpacts nôa encore ®t® valid®e (bilan carbone, kilom¯tres g®n®r®s, occupation de la 

voirie, sûreté et sécurité).  

2.3.  épour de s livraisons  / enlèvements de plus en plus nombreuses et de plus 

en plus contraintes en agglomération  

LôETMV et lôenqu°te men®e ¨ Paris sur les livraisons instantanées ne sont pas comparables car 

portant sur des périmètres différents (Région Ile -de-France pour lôune, Grand Paris pour lôautre). 

Elles fournissent néanmoins une indication des flux de marchandises livrés chaque semaine dans 

cet espace : 

 4 260 000 mouvements de livraisons et dôenl¯vement au sein des ®tablissements 

®conomiques dôIle-de-France (Routhier, 2014) ; 

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

dans le Grand Paris. 

Enjeux liés  aux flux du e -commerce  

Au sein des échanges de marchandises qui se déroulent tous les jours dans la ville, le secteur du 

e-commerce revêt une importance de plus en plus marquée dans les analyses du dernier kilomètre 

et de la logistique urbaine, ceci pour plusieurs raisons : 

 Tout dôabord, ce poids relatif dans la consommation correspond en fait ¨ environ 

30% des flux de livraison  effectu®es en compte dôautrui dans les villes 1 en 

termes de nombre de positions. Il sôagit essentiellement de petits colis livr®s 

unitairement.  

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

le prix du panier moyen diminue dôenviron 5% par an, cette ®volution ®tant liée à la 

banalisation de lôachat sur internet. Lôaugmentation du chiffre dôaffaires et la baisse 

du panier permettent par cons®quent dô®valuer le taux de croissance réel du 

nombre de colis li® ¨ lôe-commerce à environ 19% par an 2.  

 Environ la moitié des livraisons e-commerce de produits (donc hors services 

dématérialisés) est effectuée à domicile. Contrairement aux livraisons de commerces 

ou dôentreprises, les livraisons e -commerce (essentiellement B to C) sont 

éclatées sur le territ oire urbain . Les nuisances liées à cet éclatement des flux 

(stationnement des v®hicules, temps dôattente, recherche des adresses, etc.) 

accentuent consid®rablement les distances parcourues et lôimpact environnemental.  

 Lôe-commerce est générateur de flux c onnexes  liés à deux phénomènes : 

lôabsence du destinataire nécessitant un second passage ou un dépôt du colis en 

point relais et les retours.  Le taux dô®chec ¨ la premi¯re pr®sentation du livreur est 

                                           
1 Enquêtes effectuées dans différentes villes françaises auprès de messagers et transporteurs de colis 
2 Lôe-commerce a connu en 2016 une croissance de 14,6% (en euros). Le panier moyen a baissé de 7% entre 2015 et 
2016 accentuant lôaugmentation des volumes transport®s (source FEVAD). Ces chiffres sont ¨ relativiser par certains 
éléments générant moins de colis individuels (click& collect notamment), justifiant le chiffre de 19%.  
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estimé à 15 à 25% des livraisons directes. Ce taux dépendra du service (le service 

Colissimo sans signature affiche un taux dô®chec moins important que le service 

avec signature), de lôop®rateur (certains op®rateurs ont acc¯s aux bo´tes aux lettres 

et peuvent y déposer certains colis ; dôautres imposent une remise « en main 

propre ») et de la typologie de produits (certains produits peuvent être déposés 

dans une bo´te aux lettre, dôautre plus difficilement du fait de leur dimension. Les 

taux de retours sont très variables suivant les secteurs et concernent 

essentiellement les segments de lôhabillement et les chaussures. Ils peuvent aller 

dans certains cas jusquô¨ 50%. 

Les spécificités propres au contexte urbain  

La croissance du e-commerce et la réduction des stocks dans les établissements ont tous deux 

contribué à accroître les exigences en matière de délais de livraisons, nécessitant d'optimiser le 

dernier kilom¯tre. A ces tendances, sôajoutent de multiples facteurs qui rendent encore lô®quation 

de la livraison finale plus complexe :  

 desserrement des activités logistiques dans lôespace urbain,  

 coût du foncier élevé qui pénalise les espaces de stockage,  

 congestion des centres-villes qui réduit les vitesses,  

 r®glementations fluctuantes au sein dôun m°me espace urbain,  

 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 à tous les 

niveaux : ®conomique, social, environnemental, de lôam®nagement du territoire, de la maîtrise de 

la voirie (encombrement / congestion), réglementaire et juridique.  

Dôune certaine mani¯re la logistique urbaine doit constamment sôadapter ¨ son environnement 

urbain. Pourtant, les acteurs que nous avons rencontrés, soulèvent le fait que des aménagements 

fonciers ou des organisations plus fonctionnelles pourraient être envisagés pour améliorer les 

conditions de réalisation des livraisons urbaines : Hôtels logistiques, réglementations incitatives, 

voies réservées, dé-complexification des espaces et de leurs usagesé 

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 à circuler, du 

stationnement 

 Le foncier logistique : mise à 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 

Parmi cet arsenal dôoutils pour faciliter le transport de marchandises dans la ville, les tendances 

actuelles se caractérisent largement par des « comportements dôopportunit®s » sans vision 

dôensemble de la probl®matique de la logistique urbaine. De fait, le dosage entre ces ingrédients 

nôest pas simple, et les experts que nous avons rencontr®s sôaccordent dôailleurs ¨ dire quôil nôy a 

pas de modèle type, car aucun mod¯le nôest transf®rable sans prise en compte des sp®cificit®s des 
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territoires et des activités économiques qui y sont implantées. 

Encadré 1 : Des expérimentations réalisées pour répondre à des objectifs 

Les exp®rimentations recens®es dans le cadre de ce projet ne dressent quôun portrait partiel du champ des 
possibles. Chaque expérimentation dépend des objectifs fixés par son initiateur. A titre indicatif, voici 

quelques exemples dôobjectifs et de moyens mis en îuvre pour les atteindre test®s dans le cadre 

dôexp®rimentations visant ¨ optimiser les livraisons urbaines : 

La réduction des émissions de polluants par la mise en place dôun transfert modal ou technologique : 

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

parall¯lement permis de valoriser lôimage de lôentreprise. Nous remarquons ¨ ce titre que, bien souvent, 

lôint®r°t que certaines enseignes portent ¨ lôoptimisation de leurs approvisionnements passe par des int®r°ts 
marketing. Côest le cas de lôOr®al ou de Carrefour qui, par lôutilisation de v®hicules ®lectriques, contribuent ¨ 

valoriser leur marque.  

La volont® dôaugmenter la plage horaire de livraison en ad®quation avec la r®glementation locale par une 

modification de la flotte des véhicules effectuant des livraisons : il sôagit par exemple des camions labellis®s 

Piek côest-à-dire à faible émission sonore, qui ont permis les livraisons nocturnes aux Pays-Bas notamment. 
Le report des livraisons en dehors de lôheure de pointe autorise une diminution significative des temps de 

livraison (moins de congestion, moins de difficult®s ¨ se garer). Evidemment, pour recueillir lôadh®sion des 
diff®rents acteurs de la ville, ces mesures n®cessitent la mise en place dôam®nagements sp®cifiques et/ou la 

présence de personnel pour réceptionner les marchandises. 

La volonté de réduire le coût des tournées en transportant dans un même véhicule des marchandises de 

natures et de conditionnements diff®rents : côest le cas notamment de la fili¯re de la restauration (produits 

frais, produits congel®s, bouteillesé). La transformation technique des v®hicules (de type un v®hicule ñ3 en 
1ò) permet dôen diminuer le nombre et les distances parcourues et de r®duire ainsi lôoccupation de la voirie 

par les véhicules en circulation et en stationnement. Côest le cas de McDonald's par exemple. 

Par ailleurs, les experts rencontr®s insistent sur la n®cessit® de penser dôabord la nouvelle organisation en 

fonction des objectifs assign®s, puis dôy associer une technologie. Certains pensent m°me que les échecs 

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

organisations.  

 

Tableau 1 : Synthèse des enjeux de la logistique urbaine en général 

enjeux environnementaux  

réduire les effets externes du transport (pollution, congestion, bruit...) via 

l'introduction d'innovations technologiques et organisationnelles (transfert 
modal notamment)  

enjeux sociaux  

préserver la qualité de vie en ville, le dynamisme économique des centres 

urbains, favoriser l'émergence de services permettant de satisfaire les besoins 
des ménages et des activités, garantir l'accessibilité pour tous ainsi que la 

sécurité 

enjeux économiques  pr®server lôemploi de ce secteur fortement employeur 

enjeux urbanistiques  

maîtriser les localisations pour favoriser une mixité des activités sur le 

territoire urbain et limiter les distances parcourues, renforcer l'attractivité des 
centres villes et préserver le patrimoine urbain 

enjeux fonctionnels  

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 
l'espace, préserve des espaces pour la logistique dans un environnement 

urbain marqué par la rareté du foncie r 
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3.  La collaborati on , une solution pour optimiser les livraisons et 

enlèvements  ? 

Pour répondre à ces enjeux du développement des livraisons / enlèvements de marchandises en 

ville, la livraison du dernier kilomètre sous forme collaborative apparaît comme propice à limiter les 

externalités négatives (congestion, pollution atmosphérique, sonore et visuelle, occupation de 

lôespace, etc.).  

3.1.  La collaboration, une pratique à plusieurs dimensions  

La collaboration est un terme général qui consiste à définir un partenariat entre deux ou plusieurs 

acteurs dans le but de trouver un terrain dôentente, bas® sur des int®r°ts communs, afin 

dôentreprendre des actions collectives et dôen partager les risques et les b®n®fices dans un objectif 

gagnant-gagnant (PIPAME, 2011). 

La logistique est par essence collaborative puisquôelle n®cessite une mise en relation entre un 

exp®diteur et un destinataire, et ce quel que soit le nombre dôinterm®diaires situ®s sur cette cha´ne 

ñde distributionò. Au-delà de cette relation a minima entre lôexp®diteur et le destinataire, la 

collaboration peut °tre plus ou moins intense selon les degr®s dôengagement respectifs des acteurs 

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

place.  

La mutualisation  

La mutualisation est un concept qui va plus loin que le «  simple terrain dôentente » et la notion de 

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 sôaccordent ¨ d®finir la mutualisation comme une forme de coop®ration concert®e 

r®alis®e ¨ lôinitiative dôacteurs qui d®cident, dans un int®r°t conjoint, de mettre en commun 

une/des ressources appartenant à un ou des segments de la chaîne 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 dôun int®r°t commun ; celle-ci donne en effet lieu à un partage de ressources pour 

satisfaire cet intérêt commun.  

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

nécessité exclusive. Elle nécessite un rapprochement entre les acteurs et peut porter tant sur les 

ressources immat®rielles que sur les ressources mat®rielles. Côest une forme avanc®e de 

collaboration puisquôelle implique le partage dôun ou de plusieurs actifs logistiques entre acteurs 

économiques afin de mieux utiliser, voire de saturer, des moyens existants. 

Parmi les acteurs interviewés, certains sôattachent ¨ d®finir le moteur de la mutualisation comme 

lôesp®rance dôun gain mutuel cons®cutif ¨ la mise en commun dôune ressource. Si cette esp®rance 

est nulle ou unilat®rale, il nôy pas mutualisation.  

Que mutualiser  ? 

Il existe diff®rentes formes de mutualisation selon les types dôactifs qui sont partagés, et différents 

degr®s dôint®gration de la cha´ne logistique dans ces partenariats inter-établissements.  
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On distingue globalement deux grandes cat®gories de ressources quôil est possible de partager 

entre deux ou plusieurs partenaires : 

 Les ressources immatérielles : il sôagit de partager les transactions3 (ou opérations 

administratives), lôinformation, la d®cision ou la strat®gie (Rakotonarivo et al., 

2009). 

 Les ressources matérielles : le partage peut porter sur les capacités de transpor t 

(espace au sein des véhicules), les bâtiments (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 à massifier les flux pour en rationaliser 

lôacheminement. Côest en particulier le principal schéma fonctionnel des CDU. Au moyen de la 

consolidation, il sôagit pour les partenaires de réduire leurs coûts en améliorant le remplissage des 

véhicules. Cette massification est permise par le regroupement de plusieurs chargements en vue 

dôune exp®dition unique. Son développement est cependant limité par diverses contraintes :  

 lôintroduction dôune rupture de charge (temps de chargement / d®chargement) dont 

le coût doit être compensé par le gain lié à la massification ;  

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

être optimisés en raison de contraintes temporelles lourdes ; 

 lôoptimisation des surfaces de stockage des zones de transit. 

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

®loign®es. Aujourdôhui, la grande sp®cificit® du CDU est de lôadapter ¨ la ville. 

Collaboration ou sous -traitance déguisée  ? Quelles pratiques prendre en compte  ? 

Les experts estiment quôil existe en r®alit® tr¯s peu de mod¯les collaboratifs. Ils soul¯vent dôailleurs 

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

eux que des formes de sous-traitance où demeure une relation donneur-dôordre-client et dont 

lôobjet est la contractualisation et la facturation dôune prestation. Côest notamment le cas parfois 

des CDU, qui ne seraient pas toujours une forme de mutualisation, mais une nouvelle forme de 

sous-traitance, puisque leur organisation consiste schématiquement à un transfert de compétences 

et de responsabilit®s dôun ç fournisseur è ¨ un autre contre r®mun®ration pour lôex®cution dôune 

prestation. 

Lôutilisation de la d®nomination ñmod¯les collaboratifsò serait également un abus de langage car 

selon eux, les mod¯les collaboratifs nôexistent pas ou peu, ils ne sont en fait que des mod¯les 

lib®raux fond®s sur lôauto-entreprenariat. Côest en particulier le cas du système « Amazon Flex », 

qui serait aujourdôhui ¨ la limite entre lôauto-entreprenariat et le collaboratif.  

                                           
3
 Par exemple, faciliter le traitement en commun des op®rations administratives gr©ce ¨ lôutilisation des syst¯mes 

informatiques (t®l®communications et Internet). Lôactivit® de transport et logistique est un des domaines qui nécessitent 

des échanges fréquents de documents administratifs (bons de commande, bons de livraison, lettre de voiture, etc.) ; 

Cette collaboration se pr®sente comme un outil dôam®lioration de la productivit® et est aussi le point de départ des 

collaborations plus profonde., Sources : Rakotonarivo et al., 2009.  



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

Rapport final 
 18 

Pour ces raisons, dans le cadre de cette étude, nous limiterons nos analyses à la mutualisation, et 

ne traiterons pas des partenariats. En outre, nous nôaborderons pas les exp®riences de 

mutualisation portant sur l es ressources immatérielles dans la mesure où leur impact sur les flux 

de marchandises est moins direct que le partage de ressources matérielles. Enfin, signalons que 

les proc®d®s prometteurs mis en îuvre par les entreprises pour optimiser en interne lôusage de 

leurs ressources sans mobiliser de partenaires, ne seront pas pris en considération dans la mesure 

où il ne sôagit pas de collaboration. 

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

Les pratiques émergentes  

Globalement, la livraison à 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 kilomètre et de la fréquence de  lô®chec ¨ la livraison4. 

Lôenjeu de la mutualisation des flux dans lôe-commerce est alors consid®rable puisquôil correspond 

à plusieurs objectifs : réduire le nombre de positions de livraison (donc le nombre de kilomètres et 

de v®hicules), r®duire lô®chec à la présentation du livreur, réduire les flux liés aux retours.  

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

compte dôautrui, est une forme de mutualisation puisque lôimp®ratif de comp®titivit® pousse le 

transporteur professionnel à 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 

clients. Le transport en compte dôautrui, qui fonctionne principalement en tournées de livraisons 

est ainsi plus efficace que le transport en compte propre, et tout particulièrement que le transport 

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

Au-delà de ces formes classiques de mise en commun de capacit®s de transport ou dôespace 

logistique, le développement de la mutualisation (quôelle sôadresse aux flux li®s aux ®changes inter-

®tablissements ®conomiques ou ¨ ceux g®n®r®s par les nouvelles pratiques dôachats des 

ménages), doit sôappuyer sur les innovations techniques et technologiques émergentes, car elles 

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

Partage r lôinformation  

Nous avons vu que lôinformation pouvait constituer une forme de mutualisation, notamment en ce 

qui concerne lôinformation en amont des transactions (fichiers clients par exemple). Le partage de 

lôinformation, notamment en direct, nôest pas ¨ proprement parler une mutualisation mais peut 

faciliter les livraisons en fournissant une donn®e strat®gique qui a pour cons®quence lôoptimisation 

(des tourn®es ou du temps) ou la fluidification du trafic. Cet ®change dôinformation peut se faire 

en amont, côest le cas des réservations de places de 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 dô®change dôinformation est test® ¨ Bilbao [entretien], et part du postulat que les 

livreurs ne peuvent anticiper ¨ lôavance leur trajet. La r®servation trop en amont prend non 

seulement du temps mais est ®galement soumise ¨ lôal®a. La communication sur la mise ¨ 

disposition dôune place de livraison se fait en temps r®el : le transporteur informe que la place va 

se lib®rer. Lô®change dôinformation (via un mod¯le dôinternet des objets) permet alors de diminuer 

                                           
4
 Best Practices in Urban Freight Management: Lessons from an International Survey- Laetitia Dablanc, Geneviève 

Giuliano, Kevin Holliday, Thomas OôBrien. 
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les kilom¯tres parcourus pour la recherche dôune place et de limiter le temps dôoccupation de la 

voirie par les véhicules en stationnement en double-file notamment.  

Utiliser de nouveaux modes de transport  et de livraison   

Lô®volution tr¯s rapide des technologies de robotisation et dôautonomie des v®hicules pr®figurent 

de nouveaux modèles de livraison et de mutualisation du « dernier kilomètre » 

Les véhicules autonomes actuellement en test pour le dernier kilomètre semblent avoir une forme 

particulière, ¨ lôinstar des petits robots d®velopp®s par Starship, Marble, Piaggio, Dominoôs robotic, 

Dispatch ou du projet français TwinswHeel. Il sôagit de petits robots autonomes urbains conus 

pour transporter un colis, en g®n®ral de dimension et poids limit® (par exemple 5 kg). Lôautonomie 

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

Dans un autre domaine, un des mod¯les de v®hicules autonomes, qui a fait lôobjet dôun brevet 

déposé par Google et qui semble être une technologie adoptée au Japon par la société DeNA et 

Yamato est un véhicule de livraison de colis couplé avec une technologie de contact avec le 

destinataire. Un rendez-vous est fix® et le destinataire dispose dôun cr®neau pour retirer son colis 

dans une consigne int®rieure qui sôouvre ¨ lôaide dôun QR code. Des tests sont actuellement en 

cours au Japon.  

Il sôagit l¨ de lô®quivalent dôune consigne mobile autonome. L¨ aussi, le positionnement de ce 

v®hicule autonome (au Japon devant des gares) n®cessite un partage diff®rent de lôespace.  

Faire progresser les c onditionnement s, développer la  conteneurisation  

LôETMV r®alis®e dans lôagglom®ration Bordelaise en 2013 indique que les principaux 

conditionnements utilis®s en milieu urbain sont dôune part le carton (utilis® dans 50% des 

mouvements de marchandises) et, dans une moindre mesure, la palette (18%). Les autres types 

de conditionnements sont quasiment inexistants ¨ lôexception du vrac (11%) et des caisses (8%). 

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 plutôt réservée aux plus gros 

v®hicules (porteurs et articul®s). La nature de lôactivit® desservie intervient ®galement dans le 

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 contenants pour la livraison constituent lôun des moyens de partage et 

dôoptimisation. A lôinstar du container maritime ou de la palette, dôautres contenants, plus adapt®s 

au dernier kilomètre peuvent être partag®s entre plusieurs utilisateurs. Côest ainsi le cas des rolls 

ou des fûts pour la livraison de bière dans le réseau CHR. Le développement des bacs, pour la 

pharmacie, mais aussi les livraisons ¨ domicile, correspond ¨ ce mod¯le dôutilisation partag®e, 

donc de mutualisation des usages.  

Décloisonne r les services de la logistique urbaine, standardisation, modularité et 

interconnexions des réseaux  

La conteneurisation urbaine peut se d®cliner en diff®rentes formes, lôid®e ®tant de pouvoir 

ais®ment passer dôun mode de transport massifié à un mode de livraison du dernier kilomètre. Un 

des exemples pertinents est le Cubicycle développé par DHL, qui est constitué de conteneurs, qui 

peuvent °tre transf®r®s dôun camion vers un cargocycle. Mais cette logique peut aller plus loin et 

sô®tendre ¨ la livraison de colis. Lôemballage carton, jusquô¨ pr®sent non mutualis®, pourrait lô°tre. 
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Côest le projet de la soci®t® finlandaise RePack qui propose ¨ des e-marchands de conditionner les 

produits dans des emballages réutilisables. Le consommateur, sur le site e-commerce, fait le choix 

de cet emballage. Apr¯s r®ception, lôutilisateur le d®pose dans une bo´te aux lettres. Il suit ensuite 

un circuit de réutilisation. En moyenne, le même emballage est utilisé pour 20 expéditions. Ce 

mod¯le dôutilisation successive du m°me contenant correspond ¨ un axe de d®veloppement de 

méthodes vertueuses sur le plan environnemental.  

Aujourdôhui, la multitude des dimensions des emballages complexifie ¨ la fois la manutention et le 

stockage des marchandises (ou des colis). Dans un premier temps, lôid®e de la standardisation des 

conteneurs sôest d®velopp®e dans le domaine de la logistique globale o½ les colis devaient 

ais®ment °tre transf®r®s dôun mode de transport ¨ un autre. Aujourdôhui, les multiples dimensions 

des conditionnements génèrent du vide et du désordre dans les camions dû au fait que les colis ne 

sont pas parfaitement empilables.  

Dôautre part les origines et destinations des marchandises (en urbain) sont guid®es par une 

logique dôoptimisation des tournées liées non pas aux caractéristiques des marchandises elles-

m°mes mais ¨ la mise ¨ disposition dôun livreur qui va lui-même ïou ¨ lôaide dôoutils) orienter sa 

tournée quasiment indépendamment des caractéristiques des marchandises transportées (à 

lôexclusion du frais et des gros volumes). Or cette logique suppose donc un rassemblement initial 

des marchandises sur un point de départ, générant alors des kilomètres parcourus et des 

problématiques de stockage. 

Ensuite, on constate quôau fur et à mesure des tournées de livreurs, la part « du vide » transporté 

sôaccroit. Cette part du vide transport® pourrait °tre ç rentabilisée » si un système de logistique 

inverse était intégré à la tournée, mais cela générerait alors du temps supplémentaire. Pour 

autant, la tournée pourrait être délestée au fur et à 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 

livraisons en ville. Ce concept sôappuie sur lôinternet physique qui, dôun point de vue de la 

logistique globale, sôappuie sur une forme de poussée de standardisation facilitant la connexion 

des réseaux entre eux. Dans une certaine mesure, ce scénario « ultra-technologique » sera 

développé dans la deuxième partie. 

Selon Benoît Montreuil, Éric Ballot et Russell D. Meller, « lôInternet physique est un syst¯me 

logistique global tirant profit de lôinterconnexion des r®seaux dôapprovisionnement par un ensemble 

standardis® de protocoles de collaboration, de conteneurs modulaires et dôinterfaces intelligentes 

pour une efficience et une durabilité accrues ». 

Les caract®ristiques cl®s de cet internet physique reposent notamment sur le fait dôencapsuler toutes les 

marchandises dans des conteneurs modulaires standardis®s pour minimiser la perte dôespace et passer dôun 

système de transport point à point à un système de transport distribué intermodal en minimisant les 

d®placements. Lôid®e principale est de cr®er des routeurs, des centres logistiques, charg®s uniquement de 

déplacer des paquets pour leur faire prendre la bonne direction, mais de manière distribuée et répartie. Alors 

quôaujourdôhui un industriel a tendance ¨ g®rer sa propre infrastructure logistique (souvent via un prestataire 

dont côest le m®tier) pour acheminer ses produits, lôid®e, ici, côest que lôacheminement du produit g®nère sa 

propre infrastructure. Les infrastructures logistiques sôorganisent autour de points de transit ouverts et 

distribu®s o½ les marchandises sont manipul®es, entrepos®es, rerout®es, r®exp®di®esé 

(Montreuil, 2011)  



Etude pour la DGITM 

 

PMP-Logicités-LAET-ELV Mobilités  21 

Partie 2.  Que pourrait être la ville de demain  ? 

Imaginer la ville, côest imaginer son fonctionnement, ses interactions et ses ®volutions. Imaginer la 

ville, côest prendre en compte toutes ses dimensions pour en envisager les transformations. Côest 

par conséquent concevoir la manière dont les modes de consommation sont susceptibles 

dô®voluer, la mani¯re dont les populations vont se r®partir sur le territoire urbain, les moyens 

quôelles vont mobiliser pour aller travailler, etcé Côest alors sôinterroger sur une quantit® de 

param¯tres qui en plus dô°tre multiples sont également interconnectés et génèrent des variétés de 

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

Pour mener ¨ bien cette ®tude prospective, nous avons imagin®, lors dôun atelier prospectif, les 

champs des possibles en mati¯re dô®volution de la ville et des pratiques logistiques associ®es. Ces 

scénarios contrastés ont été esquissés collectivement, suivant la méthodologie scenario planning 

dôOxford, avec un panel dôexperts5  de différents champs liés à la ville (prospective et 

am®nagement urbain, experts de la logistique, etcé). Tous sôaccordent ¨ penser que lôint®r°t dôun 

sc®nario prospectif est de pousser ¨ lôextr°me les tendances actuelles. Dans cette logique, nous 

nous sommes orientés vers des scénarios de rupture permettant dans un premier temps de vérifier 

si les craintes ou les espoirs ¨ lô®gard dôune mesure sont r®ellement fond®s et dans un deuxi¯me 

temps de tenter dôestimer sôil existe vraiment des ruptures, des seuils qui permettent dô®valuer les 

impacts des changements des pratiques logistiques, ou si au contraire, les effets sont négligeables. 

Nous avons donc param®tr® les ®l®ments de prospective, d®finis lors de lôatelier en termes 

dô®volution des pratiques logistiques pour les confronter ¨ une ®volution naturelle, au fil de lôeau.  

1.  Faire émerger les contours de la ville de 2030 pour une vision partagée 
de la logistique urbaine  

Alors que la préoccupation du développement durable prend chaque jour plus de poids, les villes 

sont en perpétuelle mutation et connaissent des dynamiques démographiques et géographiques 

qui rendent difficiles la perception des changements à venir. 

Lôint®gration de nouvelles pratiques logistiques dans les environnements urbains ne peut ainsi °tre 

dé-corrélée des formes urbaines futures dans lesquelles elles sôappliqueront. Imaginer les contours 

des villes en 2030 permet d'anticiper les mutations et dô®clairer la d®cision publique sur les 

interventions à privilégier (leviers, rythme, évolutions r®glementaires,é) pour permettre 

lô®mergence de pratiques durables en mati¯re de logistique. 

Il ne sôagit pas ici de construire des sc®narios de futurs souhaitables ou probables mais de 

sôappuyer sur les contrastes et ruptures potentielles ¨ venir (®tude qualitative) plutôt que sur un 

prolongement de tendances (®tude quantitative). Le principal objectif est bien dôouvrir le champ 

des possibles pour aider ¨ lô®laboration dôune d®marche strat®gique, il ne sôagit donc ni de 

scénarios « repoussoirs », ni de scénarios « volontaristes ». 

                                           
5 La liste des participants ¨ lôatelier est fournie en annexe. 
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1.1.  La démarche  

Lôapplication de la m®thodologie de scenario planning ®tablie par lôuniversit® dôOxford peut °tre 

simplifiée en quatre grands temps : 

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

ville  : La première étape du travail consiste à identifier les éléments présents dans 

lôenvironnement imm®diat de lôobjet dô®tude : ceux avec lesquels celui-ci est en contact et 

interagit en permanence. Pour cet exercice, nous avons ainsi commencé par une 

description des villes et de leurs principaux déterminants. 

 Etape 2) Lôimmersion et la r®flexion autour de lôenvironnement contextuel :  A 

partir des pratiques émergentes de la logistique urbaine identifiées dans la partie 1, il 

sôagit d®sormais de r®fl®chir aux grandes ruptures que vont être amenées à connaître les 

villes, et dôidentifier les ç signaux faibles è laissant pr®sager de ces ruptures. Ce travail 

conduit ¨ lôidentification et ¨ la caract®risation des principaux facteurs dô®volution des 

villes. Il sôagit enfin de retenir les 8 facteurs 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 

construit quelques (ici 3) sc®narios de villes en 2030 qui permettent dôimaginer des futurs 

plausibles contrastés pour les villes, et par rebond pour la logistique urbaine. 

 Etape 4) Lôutilisation des sc®narios : Les scénarios décrits permettent de réfléchir à 

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

r¹le de lôaction publique (r®glementation, structuration de lô®cosyst¯me, promotion de 

certaines pratiques, é) pour accentuer les b®n®fices de certaines pratiques. 

1.2.  Les fac teurs retenus  

A lôissue de ce partage entre participants, huit facteurs majeurs ont ®t® retenus pour la 

construction des scénarios cibles de villes en 2030 : 

 Lô®volution du contexte ®conomique 

 Le partage de la gouvernance entre les villes et lôÉtat 

 Les impacts des nouvelles technologies et de la digitalisation sur notre modèle de 

société 

 Les enjeux environnementaux et climatiques 

 Lô®volution des modes de vie et de production 

 Lô®volution du mod¯le social et des in®galit®s 

 Les nouveaux acteurs et les nouveaux modèles économiques 

 Les d®placements et lôaccessibilit® aux activit®s, services et am®nit®s 

Les différentes évolutions possibles de ces facteurs, leurs impacts conjugués créent un nouvel 

environnement ¨ m°me dôesquisser les contours de la ville de 2030. 

Des facteurs d®terminants dans lô®volution des villes 

Ces 8 facteurs préfigurent les effets impactant les différentes composantes de la ville de 2030. En 

particulier, si lôon analyse des ruptures ou ®volutions conjugu®es de plusieurs facteurs, on peut 

imaginer de nouveaux contextes urbains et logistiques concernant : 

 Le tissu ®conomique (entreprises, implantations, modes de gestion, é) 

 La population (demande, pratiques dôachat, comportements, é) 

 La réglementation en vigueur (péages, réglementations de pratiques, é) 

 Lôam®nagement (lieux dôimplantation, P®rim¯tre des Transports Urbains, é) 
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Trois sc®narios de ville sôesquissent alors : la ville gravitaire, la ville polycentrique, et la ville 

centrifuge . 

Figure 3 : Construction des cibleǎ ǇŀǊ ƭŜ ǇŀƴŜƭ ŘΩŜȄǇŜǊǘǎ 

 

Esquisser des sc®narios de ville caricaturaux ¨ lôhorizon 2030 

Les sc®narios issus de lôatelier prospectif combinent des hypoth¯ses concernant : 

 la forme urbaine, 

 la répartition spatiale et sociodémographique des ménages, 

 lô®volution spatiale et structurelle du tissu ®conomique, 

 les comportements de mobilité, 

 les politiques publiques et particulièrement les politiques de transport,  

 les pratiques dôachat, 

 les modes de gouvernance, 

 le coût du foncier,  

 les pratiques logistiques des opérateurs 

Le contraste entre les villes gravitaire, polycentrique et centrifuge permet dôaccentuer les ®carts 

entre les diff®rentes hypoth¯ses, et dôoffrir des axes de r®flexion et de comparaison pour d®crire la 

logistique urbaine, et mieux appréhender quels sont les réels leviers permettant de mettre en 

place une plus grande mutualisation des pratiques. Chacune de ces hypothèses influe sur le 

modèle 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, ®cologiques, sociaux, é) ? 

 Quels sont les leviers dont dispose la puissance publique pour accompagner au 

mieux lô®mergence de mod¯les logistiques soutenables et efficaces ? Sous quelles 

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

avenirs-types dessin®s lors de lôatelier prospectif et qui prennent en compte des ®l®ments 

permettant dôune part de dessiner le contour des deux agglom®rations ®tudi®es ¨ lôhorizon 2030, 

dôautre part de proposer des organisations logistiques coh®rentes avec ce contour.  

Figure 4 : Les dimensions prises en compte pour définir les scénarios 

 

Par cons®quent, il ne sôagit pas de sôinterroger sur les conditions ¨ r®unir pour sôassurer de leur 

faisabilité mais simplement de simuler quels seraient leurs effets sur le transport de marchandises 

en ville. Dans cette perspective, le travail de simulation vise à quantifier les effets de ces scénarios 

afin in fine de comparer les impacts respectifs du contour de la ville et de lôorganisation logistique. 

A cette fin, nous considérerons que les variables exogènes (population, emploi, croissance 

économique,...) ®voluent au m°me rythme quôau cours des ann®es pass®es. En ce qui concerne le 

nombre dô®tablissements, il ®volue ®galement sur la base des tendances passées par contre les 

scénarios vont venir modifier la taille moyenne des établissements et les activités concernées. Sont 

également modifiées les variables relatives à la répartition spatiale des activités et des ménages, 

ainsi que les variables intrinsèques à la logistique urbaine, à savoir les types de véhicules 

effectuant les livraisons, les modes de gestion et dôorganisation et les lieux de livraison. 

2.  Portraits des scénarios des villes en 2030  

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

ni de leur faisabilité.  

2.1.  Scénario 1  : la ville gravitaire  

Attractivité  

La ville gravitaire se caract®rise par la pr®sence dôun p¹le dominant qui exerce, en termes 

dôemploi, de localisation des établissements et des pratiques récréatives et culturelles, une forte 

attraction. Les espaces alentours, le plus souvent très hétérogènes, sont donc plus ou moins 

dépendants économiquement de ce pôle dominant. Ce concept de ville gravitaire se rapproche du 

concept géographique de polarisation où le centre est alors comparé à un champ magnétique qui 

exerce une aimantation proportionnelle à sa structure (population, activités et/ou équipements). 

Classiquement, cette ville gravitaire entraîne des distorsions sociales, avec une sorte de 

s®gr®gation spatiale, appel®e ñpolarisation socialeò6 (Sassen, 1991). 

                                           
6  SASSEN S., 1991, The Global City : New York, London, Tokyo, Princeton : Princeton University Press (traduction 

française en 1996, Editions Descartes et Compagnie) 
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Déplacements  

Au sein de lôaire urbaine, le modèle de déplacement est radial  : de nombreux actifs doivent se 

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

cela des réseaux de transport massifiés, performants et confortables et, en complément, des 

services de mobilit® autonomes collectifs, d®ploy®s dans lôensemble de lôaire urbaine. La question 

de lôaccessibilit® au lieu de travail devient un crit¯re secondaire du choix dôhabitation, si bien que 

lô®talement urbain se poursuit. Lôacc¯s des v®hicules au centre-ville, leur circulation et 

leur stationnement sont fortement restreints et contrôlés.  

Centre -ville  

Le centre -ville regroupe des commerces et des activités économiques , dont des services 

à haute valeur ajoutée, de petite taille mais dynamiques . Quelques activités productives liées au 

num®rique sôy d®veloppent. Les plus grandes surfaces 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 lô®chelle de lôaire urbaine, la gouvernance est peu coordonnée . Lôurbanisme et les 

déplacements sont  fortement r®gul®s ¨ lô®chelle du centre-ville  (construction, accès, 

circulationé), et tr¯s peu dans les couches p®riph®riques. Un p®age cordon (ou de zone) est 

dôailleurs mis en place par lôautorit® de la ville-centre. Cette nouvelle taxe permet de dégager des 

financements pour financer les infrastructures et les services. 

2.2.  Scénario 2  : la ville polycentrique  

Attractivité  

La ville polycentrique est constitu®e dôune juxtaposition structurée de pôles qui présentent 

chacun une mixité des usages et des activités (habitat, emplois, services, industries, etc.) et 

une mixité des profils sociaux et économiques. Un pôle central reste dominant . Il est entouré 

de pôles secondaires plus ou moins dynamiques. Des différences existent entre ces pôles qui 

présentent des niveaux économiques et financiers contrastés. La recherche de compacité  est le 

principe dominant de la dynamique urbaine : la ville est majoritairement construite de façon 

verticale, et lô®talement urbain est fortement limit®. 

Déplacements  

Au sein de lôaire urbaine, le mouvement vers une ville moins mobile  gagne de lôampleur. La 

circulation est davantage apaisée : la place de la voiture est fortement limitée  et de grands 

axes dôinterconnexion en transports en commun performants et confortables relient les 

différents pôles 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) sôest amorc®, si bien 

quôune partie de la production consommée est maintenant localisée plus près des ménages. Dans 

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

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

difficul tés.  Pour les services, de nouveaux mod¯les dô®conomie sociale, solidaire ou de 

partage  se développent. Ces évolutions entraînent une augmentation des prix de certains 

produits, et une baisse de pouvoir dôachat des m®nages. 

Gouvernance  

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

lô®chelle de lôagglom®ration afin de fixer un cadre commun pour les politiques ®conomiques, 

dôurbanisme et de transports. La prise de décision opérationnelle se déroule à une échelle 

lo cale . Les nuisances dues aux activités industrielles, dont certaines restent localisées à proximité 

des zones urbanis®es, sont fortement r®gul®es par les pouvoirs locaux, sous lôimpulsion des 

citoyens. Lôusage des principaux r®seaux routiers est tax®, et l es prélèvements, complétés 

par les ressources propres des citoyens (« crowdfunding ») sont réinvestis dans le 

d®veloppement dôinfrastructures et de services publics. 

2.3.  Scénario 3  : la ville centrifuge  

Attractivité  

La ville centrifuge sôest constitu®e ¨ la suite de la révolution numérique : côest une ville « smart 

» où le digital est roi . Lôespace nôa pas ®t® fonci¯rement boulevers®, mais les tendances 

préexistantes à 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 lôinverse, 

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 lôinterconnexion 

de ces différents services et lôoptimisation de la gestion des r®seaux routiers, par ailleurs 

proches de la saturation. 

Economie  

Lô®conomie est très dynamique et les villes concentrent richesse et i nvestissements . Le 

mod¯le des GAFA et celui de lô®conomie de plate-forme ont pris une place prépondérante. 

Lôinitiative individuelle est encourag®e et de nombreuses startups  continuent à être 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  

La gouvernance est harmonis®e ¨ lô®chelle de lôaire urbaine mais peu efficace. 

Lô®conomie est tr¯s peu r®gul®e, de m°me que lôurbanisation. Les pr®l¯vements fiscaux sont 

limités, si bien que les autorités publiques connaissent une forte baisse de leur capacité 

dôaction. Elles ne parviennent plus ¨ ma´triser correctement lô®talement urbain, ¨ lutter contre les 

problèmes environnementaux, à fournir équitablement la population en services publics ou à 

assurer sa sécurité. Certains services sont financés par des acteurs privés. 
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Partie 3.  Quels modèles de mutualisation 

associer à ces scénarios  ? 

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

le type dôacteurs impliqu®s, les temporalit®s, les moyens mis en îuvre, les canaux de mise en 

îuvreé Certaines ont pour cons®quences de r®duire le nombre de v®hicules qui circulent et 

stationnent dans la zone dense urbaine, de réduire le nombre de kilomètres parcourus dans les 

centres et hypercentresé 

Nous avons choisi de structurer les différentes formes de mutualisation autour de 6 modèles 

distincts et complémentaires. Chacun de ces modèles donne lieu à la présentation de différentes 

expériences et sous-modèles7 . Pour chacun des 3 sc®narios esquiss®s au cours de lôatelier 

prospectif, nous proposons dôexplorer certains de ces mod¯les de mutualisation. 

1.  La mutualisation, une pratique aux multiples facettes  

1.1.  La mutualisation des flux de marchandises  

La mutualisation des flux de marchandises consiste à réunir sur un même pôle 

logistique un ensemble de marchandises en provenance de fournisseurs différents 

et ¨ les transf®rer vers une zone commune. Il sôagit donc bien de consolider mais 

aussi de réaliser conjointement lôop®ration de livraison. Lôobjectif de la 

mutualisation des flux de marchandises est de diminuer le coût du stockage et de transport, 

dôoptimiser le taux de remplissage des v®hicules et de rationaliser les tourn®es.  

Les objectifs assignés à la mutualisation sont divers. Il peut sôagir dôoptimiser lôorganisation interne 

à une entreprise ou à une filière ; ou bien de regrouper les livraisons selon une approche 

géographique. La mutualisation peut en outre °tre aval, comme côest le cas pour les CDU mis en 

place en France, ou amont, dans le cas par exemple de la mutualisation des fournisseurs et/ou des 

commandes pour les administrations (centrales dôachats par exemple). La mutualisation des flux 

du e-commerce combine à la fois une approche organisationnelle et une approche spatiale, liée 

aux d®placements dôachats et au lieu de r®sidence des habitants dans une approche réticulaire 

complexe. 

Quoi quôil en soit, il faut garder ¨ lôesprit le fait que tous les flux de marchandises nôy sont toutefois 

pas ®ligibles (pour lôinstant) : lots complets, produits fragiles ou précieux, organisations déjà 

optimisées. 

                                           
7 Il sôagit ici dôune synth¯se des expérimentations de la mutualisation en logistique urbaine. La présentation détaillée de 

ces formes de mutualisation est développée dans ñLe livret des expérimentations et des études de cas en 

matière de logistique collaborative  », [2017], J. LIBESKIND, E. LE VAN, F. TOILIER, A. JOLY, L. PAPET, C. 

PONAL.  

 



Etude pour la DGITM 

 

PMP-Logicités-LAET-ELV Mobilités  
 

29 

 

 

 

1.2.  La mutualisation des infrastructures  

Les infrastructures constituent un lieu naturel de mutualisation des flux permettant 

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

de transport. Elle a pour objet de r®duire les co¾ts dôinvestissement et de permettre 

aux différents flux dôexister. 

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

urbaine sont le rail, la voie dôeau, les r®seaux de transport en commun, la voirie au sens large 

(route, stationnement et trottoir), axes permettant la multi -modalité. Lôaire de livraison est 

lôexemple de mutualisation des infrastructures le plus commun. On observe ®galement des 

exemples de voirie multi-usage, où lôespace viaire est affecté tantôt au stationnement résident, à 

la livraison ou ¨ la circulation, en fonction de lôheure de la journ®e. 

Pour autant, les experts rencontrés estiment quôil nôexiste pas r®ellement de bonnes pratiques 

aujourdôhui et que le partage de lôespace public est encore difficile ¨ mettre en place du fait de 

certaines rigidit®s de la part des diff®rents acteurs de lôespace urbain (riverains, commerçants, 

transporteursé). En outre, elles ne seront performantes que sôil existe un contr¹le de leur 

utilisation. 

1.3.  La mutualisation des véhicules  

Le ç compte propre è (transport r®alis® par les propres moyens de lôentreprise cliente 

ou fournisseur) constitue un des principaux sujets de logistique urbaine. En effet, le 

taux dôutilisation de ces v®hicules comme leur taux dôoccupation est plus faible que 

pour le compte dôautrui. De nombreux trajets sont effectu®s ¨ vide. La r®duction du 

compte propre passe par le développement de la professionnalisation, déjà largement engagée, 

mais aussi par dôautres formes de partage. On trouve différentes formes de mutualisation de 

véhicules, comme lôautopartage, qui peuvent °tre mises en place par les collectivit®s (Ex. Utilibô ¨ 

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. 

La mutualisation des espaces consiste ¨ optimiser lôexploitation des surfaces 

disponibles en ville, voire à les saturer. La rareté du foncier dans certaines régions 

incite à mettre en place des concepts permettant de mixer les activités économiques et de 

densifier les espaces en partageant leur usage. Côest le cas notamment des h¹tels logistiques, du 

time-sharing, des espaces logistiques dans les b©timents dôhabitation ou professionnels, des points 

relaisé 

Ce partage de foncier se heurte essentiellement à des questions de coût : les m² mutualisés 

renchérissent le coût des locaux, et à des cadres juridiques peu incitatifs ¨ la r®servation dôespaces 

logistiques dans les constructions neuves. Intégrer la fonction logistique dans les réglementations 

est pourtant, de lôavis des experts rencontr®s, une mesure essentielle.  
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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 nombre de 

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

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

marchandises. Mais cela recouvre également la cohabitation de flux de marchandises avec les flux 

de voyageurs dans les transports publics (collectifs ou non) et les transports privés. 

Les pistes dôinnovation sont nombreuses mais difficiles à mettre en place notamment en raison des 

co¾ts dôinfrastructures. 

1.6.  La mutualisation des métiers et des organisations  

La mutualisation des métiers consiste à étendre les compétences professionnelles 

des différents métiers composant la logistique urbaine afin que les livreurs 

deviennent polyvalents (livraison, collecte, activités commerciales par exemple dans 

le modèle japonais des Ta-Q-Bin). Cette forme de mutualisation exploite le temps 

disponible de chaque salarié pour lui affecter plusieurs tâches. 

2.  Les modèles de mutualisation éprouvés dans les scénarios  

Compte tenu des configurations respectives des scénarios de ville gravitaire, polycentrique et 

centrifuge, nous avons sélectionné parmi ces six modèles de mutualisations, ceux qui nous 

semblaient le plus aptes à correspondre aux profils de ville. 

2.1.  Lôapprovisionnement dans la ville gravitaire 

Dans cette ville structur®e autour dôun centre qui regroupe les activit®s culturelles et 

décisionnelles, protégé de la circulation par un péage urbain, et où le foncier est rare et cher, la 

majorité des livraisons se fait depuis la périphérie , où sont implantés les entrepôts,  vers le 

centre -ville .  

Leur fréquence augmente, car le stockage des biens en centre-ville est contraint et coûteux. Les 

consommateurs ont de plus en plus recours ¨ lôachat e-commerce ce qui implique un fort 

développement des micro -flux , en particulier dans la ville-centre où les livraisons 

instantanées  sont nombreuses, et sôop¯rent ¨ partir de plates-formes proches du centre-ville, ou 

de commerces de proximité. La livraison à domicile  y est prépondérante (éventuellement à 

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

mètres. 

En p®riph®rie et dans les quartiers dôhabitation, et m°me si la livraison ¨ domicile reste 

la norme, on observe un développement des consignes automatiques  et de la livraison en 

points relais. Les clients des grandes surfaces utilisent fréquemment le « drive ». 

La gouvernance de la logistique est fragment®e ¨ lô®chelle de lôaire urbaine. Lôacc¯s au 

centre -ville pour les véhicules de livraisons est très réglementé (taxe dôentr®e, restrictions 

dôacc¯s pour certains v®hicules, notamment thermiques, etc.). Le contr¹le de lôusage de la voirie 

par les véhicules de livraison, y compris pour le stationnement, a été confié via une délégation 
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de service public à 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 lôinverse, les op®rations logistiques dans les couches p®riph®riques sont faiblement régulées. 

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 

lôinfluence croissante de la r®glementation publique de la ville centre. Des règles sur la 

mutualisation et sur les types de véhicules autorisés à 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 centre-ville. Le transport en compte dôautrui se d®veloppe tr¯s 

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 à travers la professionnalisation et le statut de livreur urbain et la 

mutualisation des espaces via la mise en îuvre de consignes automatiques et points relais. 

 

2.2.  Lôapprovisionnement dans la ville polycentrique 

Cette ville est constitu®e dôun ensemble de p¹les qui se d®veloppent autour des infrastructures de 

transport collectif . Ils accueillent des ménages et des activités de toutes catégories : la mixité est 

de mise dans cette ville conçue 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 pôle. La desserte des ELU locaux à partir des plates-formes 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 à destination des ménages, passe par les ELU locaux. Depuis les ELU, la livraison aux 

particuliers se fait vers des consignes implantées près des stations de transport en commun 

ou en pied dôimmeuble. 

La logistique est régulée de manière coordonnée  ¨ lô®chelle de lôaire urbaine. Dans certains 

quartiers, les ELU sont gérés publiquement ¨ travers une DSP, dans dôautres leur gestion est 

confiée au p rivé (tiers de confiance). M°me si une attention particuli¯re est port®e ¨ lôint®gration 

des ELU dans lôenvironnement urbain afin de convaincre les citoyens de la pertinence dôinstaller de 

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 très contrôlés . Pour autant, il ne sôagit pas de p®naliser 
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certaines activités, pour lesquelles des dérogations et des aides existent. Par exemple, les artisans 

ou le compte propre destinataire peuvent recevoir des aides importantes leur permettant 

dôinvestir dans des v®hicules propres. 

Ces tendances permettent un développement maximisé  de la mutualisation sur de nombreux 

segments de la cha´ne logistique, sous lôinfluence des pouvoirs publics et des acteurs traditionnels 

de la logistique qui veulent se montrer vertueux dans leur activité. Les circuits courts, où le 

compte propre continue  dôexister, et les livraisons aux ménages, restent à optimiser. Grâce au 

numérique, les ménages ont néanmoins les moyens de pratiquer des achats groupés, entraînant 

une mutualisation partielle des trajets sur le dernier kilomètre . Des services associatifs, 

solidaires et de partage pour la livraison sont proposés au sein de certains quartiers. 

Ce scénario fait appel à la mutualisation des flux en aval des espaces logistiques, celle des 

infrastructures et des trajets car les équipements pour le transport collectif peuvent être 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 à une mutualisation des espaces via la mise en îuvre de consignes 

automatiques et points relais. 

 
 

2.3.  Lôapprovisionnement dans la ville centrifuge 

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

des populations et des activit®s. Côest une ville ou le num®rique sôest impos®, permettant 

lôinstantan®it® des ®changes et la d®mat®rialisation dôune partie dôentre eux. Le recours aux 

véhicules autonomes est important.  

Les flux unitaires explosent , tirés par une consommation toujours croissante et un 

recours ¨ lôachat par internet de plus en plus important. Beaucoup de commerces sont livrés 

en continu. Malgré lôouverture de diff®rents showrooms, les retours produits du e-commerce 

restent significatifs et participent eux aussi ¨ lôaugmentation consid®rables des flux. Lôusage 

croissant du numérique dans la logistique permet néanmoins de gérer convenablement 

lôensemble des flux. Des systèmes prédictifs sont utilisés : ils permettent aux acteurs logistiques de 

dimensionner correctement les flux afin de répondre à la demande tout en limitant le stockage.  

Sous lôimpulsion des op®rateurs priv®s, tels Amazon, les réseau x de consignes se 

développent. Ceux-ci sont placés en priorité à proximité du trajet des actifs, ce qui exclut de fait 

une partie de la population nôempruntant pas ces itin®raires (personnes ©g®esé) qui doivent alors 

se rabattre sur des solutions de livraison à domicile, plus coûteuses. 

Les contraintes liées à la sécurité  font grimper les coûts de livraison et demandent aux acteurs 

logistiques de mettre en place des systèmes de protection des convois. 
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Les activités urbaines, dont la logistique, sont peu enc adrées par les pouvoirs publics  

qui laissent les acteurs sôorganiser. Lorsque cela sôav¯re rentable, les activit®s logistiques autrefois 

conduites par des travailleurs sont automatisées. Dans le cas contraire, les acteurs logistiques ont 

à disposition une main dôîuvre bon march®. Le type de véhicules utilisés, les plages horaires 

de livraison, la mutualisation des flux ®voluent pour minimiser les co¾ts dôop®rations pour les 

acteurs privés. 

Une mutualisation des pratiques logistiques est mise en place par les opérateurs privés 

(acteurs du numérique ou start -up), d¯s lors quôelle pr®sente un intérêt économique . Le compte 

dôautrui est g®n®ralis®. Les métiers et les fonctions des livreurs, dans leur grande majorité 

micro -entrepreneurs, sont mutualisés. Grâce aux avanc®es permises par lôIoT, ¨ lôadoption de 

standards (dont des conteneurs modulaires) et de protocoles de collaboration, lôInternet Physique 

se d®veloppe, facilitant lôinterop®rabilit® des r®seaux logistiques ¨ moindre co¾t. Ainsi, lorsquôelles 

ne sont pas utilisées par les passagers, les différentes flottes de véhicules autonomes proposées 

par Uber ou Amazon servent au transport de marchandises, ce qui permet dôaugmenter la 

rentabilit® en maximisant le taux dôutilisation. 

Ce scénario qui emprunte au concept de lôinternet physique fait appel ¨ toute la panoplie des 

modèles de mutualisation identifiés. La mutualisation des flux permet de massifier les envois sur 

des hubs, celle des infrastructures et des trajets pour adapter lôoffre de transport en permanence 

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. 

 
 

  



 

 

Figure 5 : Les six facettes de la mutualisation en logistique urbaine 
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