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Le transport urbain vert de marchandises : leconsitées de I'expérience de la

ville de Padoue en lItalie

Joélle Morana et Jesus Gonzalez-Feliu

Résumé

La logistique urbaine constitue un élément fonddalede tout chaine d’approvisionnement. Elle
représente le maillon qui lie I'entreprise au canswteur final et doit donc, de fait, faire I'obg toutes

les attentions. L'objet de ce papier est de s'edser au rOle exercé par la logistique urbaine tians
chaine logistique, en s'intéressant tout particefi®ent aux questions environnementales qui en
découlent. En effet, des contraintes de plus es plimbreuses voient le jour pour diminuer bruit,
pollution, nuisances induits par le transport deamandises par camion. Notre contribution s’'insdaibs

ce schéma par la présentation de I'expérience titldade Padoue en Italie. En 2004, plusieursiaste
dont la municipalité de Padoue ont donné leur acpamur la mise en place d'un service de livraison
urbain vert, appelé Cityporto. Par [l'utilisation daeuf véhicules considérés comme non polluants
(méthane et électricité), Cityporto a I'autorisatideffectuer a toute heure de la journée desiors en
centre-ville, alors que dans un cadre généraleseil ne sont possibles qu’a des heures limitéageO
une diminution du taux de pollution, cette soupmesbhoraires apparait comme un réel avantage

commercial pour les commercants et institutiondiques urbaines.

Mots Clés : logistique urbaine, transport vert, cetre de distribution urbaine, Cityporto, Italie.



Le transport urbain vert de marchandises : leconsitées de I'expérience de la

ville de Padoue en lItalie

INTRODUCTION

Le transport urbain de marchandises est un élémgrdrtant dans la chaine d’approvisionnement et
constitue un lien essentiel entre la demande #td'ade biens (Crainic et Laporte, 1997). Si cetesgc
représente une importante source d’emplois, iks@s €galement & des problémes liés a la congesitio

au respect de I'environnement (Routhier, 2002).shite développement de I'espace urbain et de sa
population a entrainé une augmentation du nombrekieules sur la voirie, qu’ils soient en circidat

ou en stationnement. Pour preuve, le transport @ehmandises en ville est responsable de 15 a 20% de
I'occupation du sol ainsi que 16 a 50 % des émissfmlluantes (Dablanc, 2007). Il contribue aussi a
nuisances sonores, notamment dans les centresiqusts Or, I'approvisionnement des commerces en

centre-ville est crucial pour sa dynamique et sdicoité (Routhier, 2002).

C’est dans ce contexte général que la logistigbaine trouve place, d’autant plus déterminantelgsie
flux véhiculaires n'ont cessé d'augmenter depuis dernieres années. Sur le plan scientifique, la
logistique urbaine est une discipline née danseges 1990, avec pour objet de répondre aux gquesti
gui se posent autour des nuisances ci-dessus émesn@atier et Routhier, 2009a). Depuis, ce s@et n
cesse de faire I'objet de travaux et est au coeunuléples colloques, échanges, initiatives, pjet
expériences (Dablanc, 1998 ; Taniguchi et al., 20Ratier, 2002 ; Boudoin, 2006 ; Allen et al., 2Q0
Crainic, 2008 ; Taniguchi et Thomson, 2008 ; PatteRouthier, 2009a). A titre d’exemples, plusieurs
enquétes spécifiques aux pratiques de logistigoaing ont été réalisées au Canada et en Europer(Pat
et Routhier, 2009b). Elles ont mis en évidencevatu& les problemes du transport de marchandises en
ville, et la nécessité pour les différents actemgliqués d’agir de maniere coordonnée afin dewveou

des solutions pour améliorer la situation (PatidR@uthier, 2009a).



Dans ce schéma de réflexion, les principales tiiga s’appuient sur la notion de Centre de Digtitn
Urbaine (CDU), ou les flux de transport entrantdénville se concentrent au sein d’'une plate-forme
située dans les faubourgs. Il en découle une apgraecross-dockinglans un objectif de remplissage de
véhicules légers, moins polluants et plus accessibux zones les plus denses. Cette stratégie, tres
populaire en début des années 2000, n'est effecigne dans des cas particuliers, et a du mal a se
reproduire sous un standard international : cf. dessites ponctuelles en France (La Rochellenet e
Italie (Padoue et Parme principalement) et I'éaredllemagne ou les Pays-Bas (Rosini, 2005 ; Spined
2008). Ainsi, si plusieurs études ont conceptédlissage des CDU (Dablanc et Massé, 1996 ; Braatne
al., 2005 ; Trentini et al., 2011), les exemplempglication se résument a des cas ponctuels afigpés

et peu de généralisations a été faite. De pluss $&si1points de vue des autorités publiques etetvice

« public » de transport sont en général abordéscédrsystemes s’inserent dans le dernier kilonuse

chaines logistiques et ne doivent donc pas nédkgeacteurs privés desdites chaines.

A travers I'exemple réussi du CDU de Padoue (Citig)p cet article décrit les étapes dans la
planification d’'un systeme de transport basé sucdecept de Centre de Distribution Urbaine et la
nécessité de faire le lien entre les objectifsptrs/oirs publics et ceux des acteurs privés disprant de
marchandises en ville. Dans un premier temps, rmpé@sentons les enjeux du transport urbain de
marchandises, tant du point de vue des décidebtcpiromme de celui des acteurs privés. Ensuitigs n
proposons d’analyser en détail le cas de Citypaidat le systeme de transport urbain de marchahdise
été ensuite exporté dans cing autres villes itaisrde taille moyenne. Dans cette analyse, lesipailes
décisions et actions entreprises sont présentéesrehentées. Enfin, pour généraliser les enseigmsme
de ce cas aux autres villes, nous présentons uieedeérecommandations pour les autorités publigties

les acteurs privés de la logistique et du transport

ENJEUX ET DEFIS DU TRANSPORT URBAIN VERT DE MARCHAN DISES



Dans cette section, nous présentons les enjeusfistdil transport urbain de marchandises et sénéint

écologique, tant pour les autorités publiques que [es acteurs prives.

Les enjeux pour les autorités publiques

Trois enjeux pour les autorités publiques dansaire d’un transport urbain, a visée écologiqueygeiu

étre énumérés.

Redonner ou maintenir la vitalité économique degamérations

L'agglomération urbaine est un espace mixte ouvan&té d'activités économiques se développe. En
France, les activités principales dans les cenfiles ont une fonction commerciale, d’artisanat dri
services ; dans les couronnes périphériques, leeszndustrielles hébergent des activités liéea a |
production et a la distribution. Dans ce contebkddpgistique est devenue une fonction stratégjoue

les entreprises localisées dans I'espace urbaiapném comme l'aire urbaine et périurbaine d’infloen
d'une ville ou d'une agglomération (Patier, 2002ar, une ville qui n'offre pas a ses entreprises un
espace favorable a une telle gestion des flux,eue @spérer développer son attractivité et domaglei

gui en découle (Routhier, 2002). Bien que cettdende soit encore trop souvent ignorée par lesgiuv
publics, elle représente un premier enjeu a ureraSkement de tous les acteurs de la logistiqueingba

(publics mais aussi privés) afin de réfléchir awdllaures solutions a mettre en place.

Maitriser le développement urbanistigue de la ville

Le développement de la ville se fait souvent aipde grandes stratégies dont les principaux décide
sont les autorités locales. Dans ce contexte, lliéem du développement en termes d'urbanisme
commercial est une question importante (Dablan®819Routhier et al., 2009). Dans les dernieres
années, nous avons assisté a une croissance dlegi@ncentrations commerciales, le plus souvent en
périphérie des agglomérations, au détriment du pethmerce de proximité. Cela s’est traduit par une
progression des flux d'achats motorisés, une caimeides quartiers non centraux en zones résitleatie

et une perte de vitalité commerciale des centre®imues des villes, ainsi qu'un engorgement de
4



certaines voies de circulation. Actuellement, langie distribution tient a se développer sur la loise
réseaux d’établissements de tailles plus diveesfiét mieux répartis dans le tissu urbain (on érgpa

ce titre, du commerce de proximité). Les villesvdoi donc étre en mesure de créer les conditions
logistiques favorables & leur développement. Lle wila portée de main » (Patier et al., 2007) estaue

un enjeu mobilisateur. Mais, aller dans ce senppg®, entre autres choses, de réunir des conditions
logistiques : l'implantation d’activités commeraal de proximité dans un quartier dense ne peut étre
effective que si ces activités peuvent y organsers flux d’approvisionnement de maniére satisiiatic

et que le prix du foncier leur permet d'atteindre solvabilité de fagcon a assurer une continuitdesu

plan économique.

Rendre la ville un endroit moins pollué et plus comde

L'un des problemes principaux au sein des villadiésx la congestion. L’exces de véhicules erewbt
triple : le véhicule, qu’il soit une voiture, un$ou un camion, pollue, fait du bruit et occupeespace
public. Dans ce cadre, c’est par une politiquerdesports adaptée que les villes peuvent avoiever
d’'action élevé afin de peser sur le taux d'usageladevoiture particuliere et sur une meilleure
rationalisation des flux liés a la distribution derchandises (Routhier, 2002). De plus, il estiauss
important de trouver les formes d’organisation idngport permettant de le rendre le moins générateu
possible de nuisances (Dablanc, 2007). Celles-viedb permettre, dans des conditions économiques
acceptables, le développement de services teldaglieraison & domicile ou a proximité du lieu de
consommation, l'accompagnement de personnes a itdobdduite pour leurs achats, la reprise de
diverses marchandises et envois, ou les servicgistipues intégrés aux PME, entre autres. Le
développement de ces services exige des instrunagitiqgues spécifiques qui restent largement a

expérimenter ou a déployer.

Les enjeux pour les acteurs privés



Nous avons pu voir que de multiples intéréts pas dcteurs publics existent dans le cadre d'une
logistique urbaine. Mais quels sont les enjeux pesiracteurs privés a (re)venir dans les centies\

Nous en voyons trois qui constituent, selon nassréflexions des entreprises en ce sens.

Offrir un service de qualité aux clients (en géhlErscommerces ou les activités tertiaires)

Pour toutes les activités de production et deilligion, une gestion des flux la plus efficaceplas
souple, la plus adaptable et, évidemment, la me&teuse possible, est devenue une condition
essentielle de vitalité et souvent de survie (Pateal., 2007). Autrement dit, la logistique esteu
fonction stratégique pour les entreprises. Il estcdmportant que la composante urbaine ne soitipas
frein pour offrir un service de qualité aux clien®ette qualité implique naturellement la livraisdas la
bonne marchandise au bon client, ceci sans dommiagans retard. Ce service semble devenir une
problématique marquante pour les entreprises priNéss en voulons pour preuve les travaux sur les

livraisons ere-businessu plus prés de I'acheteur (Durand, 2010 a, b).

Réduire les colits économigques liés a la gestiateduier kilométre

Le dernier kilométre est souvent colteux et diffié optimiser. Par contre, une bonne rationatisadies

flux peut faire réduire ces codlts de 10 a 15% (Tetiigo, 2002). Il est donc important de trouvesd
formes de rationalisation des flux pour les demild@lomeétres urbains qui permettent une gestiomplseou

et optimisée. Il est cependant important d’assurevolume minimum pour que les nouvelles formes
d’organisation soient solvables. De fait, il esteswsaire de penser a d'autres schémas inspirés des
pratiques logistiques de la messagerie ou de ladgraistribution, en s’appuyant sur des techniques
commerciales susceptibles de faciliter une mutatidis des flux de transport, au sens de la codpérat

d’un ou plusieurs spécialistes en transport (Gazzkeliu et Morana, 2010 ; Paché, 2010).

Rendre le transport urbain en consonance aveoligpes durables de I'entreprise

Le transport urbain s’inscrit dans le maillon finBline chaine logistique. Il est en cela fondamequal
représente le « dernier » acteur privé en faceothsammateur final. En conséquence de quoi, ileest |

reflet de I'image de marque et de la qualité deiserde toute entrepris&elon ce raisonnement, il doit
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répondre aux trois criteres du développement deraldléconomique, I'environnemental et le
social/sociétal. L’économique s’apprécie par |l fimancier mais aussi a travers les notions dditgust

de justesse de délai. Nous ne reviendrons passyraints ci-dessus développés mais qui, rappédons-
sont fondamentaux a la pérennité de toute strudiiréermes de respect de I'environnement, I'enisep
doit s’adapter aux contraintes Iégislatives et mdes de consommations. Par exemple, la gestion des
Déchets des Equipements Electriques et Electrogi¢(DEEE) a nécessité une reformulation des chaines
logistiques inverses. En termes de performanceaedsociétale des acteurs logistiques, il est itapor

de développer des schémas dont les relations @stesont durables (gestion du stress, dynamisation e
socialisation de I'ambiance de travail), et quidgart une bonne image vis-a-vis des acteurs extérnes
I'entreprise (Morana, 2010). Il va de soi que c@iéeformance s'intégre a tous les niveaux de laneha
logistique et tout particulierement sur le dertiien entre I'entreprise et le consommateur. N'entdos

pas, la livraison d’un bien fait hors délai et meleémaniére évidente sans plaisir par le chautfergur

et ce sont de grandes chances de perdre de futoremandes du consommateur lui-méme, mais
également d’autres consommateurs, amis du destandtabien (ne dit-on pas qu’un client mécontent e

parle a dix personnes, et a l'inverse, un clietitfdt en parle a trois...).

L’'EXEMPLE DE LA VILLE DE PADOUE

Il n'en demeure pas moins vrai que rares sont déessites en termes de logistique urbaine, dans sa
composante verte, tant les contraintes peuventn@mabreuses (colts, autorisations). Celles-ci sant
frein aux actions des entreprises. Ce faisant,qgesl réussites sont a apprécier. Réussites qupaoita
suite diffusées dans d’autres villes, lorsque l& \pilote montre un retour sur investissement {ifosi
L'objet de ce paragraphe est de présenter unerérlksite. De la sorte, la ville de Padoue (ltadiais,

via le service Cityporto, en évidence que la mise angb’une logistique urbaine verte n'est pas un vceu

pieu.



Contexte : le probléme de gestion urbaine d’'undevihoyenne

Padoue est une ville italienne de taille moyenmwifen 250 000 habitants) dont le centre-ville & ét
classé en 1997 au Patrimoine mondial de 'HumatetéUnescd. Comme beaucoup de ville, Padoue est
confrontée a une congestion de son trafic, et donaccroissement du bruit et de la pollution. Ppur
faire face, la municipalité a défini une Zone defitr Limitée (ZTL?) avec « plage horaire ». Ceci étant,
pour les résidents et les véhicules de livraisarsicierés comme peu ou hon polluants, I'acces s'tefée

a tout moment, grace a un tag d’identification gtedique. C'est donc pour répondre a ces diverses
réglementations qu’un service de livraisons de heardises au cceur de la ville a été développé salen

logique ‘verte’ : ce service s’appellEtyporto .

Objectifs du projet Cityporto : réduire la pollutiotout en assurant une solvabilité du service

Deux acteurs principaux sont a I'origine de Citypot.e premier est la municipalité, trés sensigibsix
transports respectueux de I'environnement, tanpetsonnes comme de marchandises. Mais, la clé de
volte a l'origine de Cityporto a été l'intéresseinaax problématiques du dernier kilometre urbaumnd’
acteur économique a structure juridique privéderporto di Padova, une entreprise a capital nixtie
gére une plate-forme logistique intermodale situ@&ekm. du centre ville de Padoue (par ou transite

bonne part des flux de marchandises en provenanea destination de I'Europe centrale et orientale)

Les objectifs de Cityporto répondent aux enjeux thas autorités publiques que des acteurs privag. T
d’'abord, I'objectif principal est la réduction dombre de camions dans le centre ville, sans pdaangu
pénaliser ni les commerces ni les activités destrar. Pour ceci, il est important de trouver ustéme

de distribution qui vienne s’insérer dans les sd®existants sans que ceci implique une augmemtatio
des codts de transport. Ensuite, les objectifsi§rivent de celui-ci sont les suivants : une diriorudes

niveaux de pollution et des émissions de gaz & ééfserre, et une meilleure qualité de vie.

! http://www.turismopadova.it/Itinerari/copy of trig&t language=fr&cl=fr




lére phase : la concertation en 2003

Un service comme Cityporto nécessite une réflegimmmont car il requiert I'appui des instanceslkxa
pour son bon fonctionnement, notamment pour secudation avec la réglementation d’accés au centre-
ville. C’est ainsi qu'en 2003, a l'initiative conjite des deux acteurs principaux, cing entités ont
commencé un processus de dialogue et de concaert&@rs entités sont la Municipalité de Padoue,
Interporto di Padova S.p.A., la Province de Pad@&€hambre de Commerce locale et A.P.S. Holding
S.p.A. (opérateur de transport public de persofinkess cing acteurs ont convenu d’effectuer unelétu
de faisabilité qui a duré 18 mois, afin de déflas principes et la forme juridique de Cityporte Eette
étude, il en est découlé le 5 avril 2004 la sigreatliun accord cadre entre chacune des partieapies)

qui a donné vie a Cityporto.

2eme phase : la conception entérinée en paralléddalconcertation

En paralléle a la phase de concertation, la coimepu systeme doit étre faite, bien que cette plkagt
plus longue. En effet, la conception d'un systeraerdnsport urbain tel que Cityporto peut s’argcul

autour des composantes suivantes :

1. Le projet préliminaire
Cette phase correspond a la définition des obgeptihcipaux et des grandes lignes du projet. &lieu
en méme temps que la concertation et sert a cledrétéments stratégiques du projet ainsi qu’atiiiken

le premier groupe d’acteurs potentiellement conegrn

2. Les aspects financiers
Financer un projet est la premiére question a lteut créateur d’entreprise cherche a répontiree

jour, et dans le cadre des projets de logistigumaine, le financement -du moins au commencement-

2 La ZTL se situe en centre-ville, donc en zone iméheElle correspond au centre historique.
3 Cet acteur a été présent car c’est le détenteineldes véhicules utilisés par Cityporto.



s'appuie principalement sur les partenariats pahgiivés et les subventions données par les aggorit

publiques. Le projet a tenu compte pour son finarese des aspects suivants :

3.

Etudes pour la conception et le développement dueésye : elles ont été réalisées par les
partenaires, notamment par Interporto di Padova Beveoutien de la Chambre de Commerce, et
financées en partie par des fonds régiofaux

Financement des infrastructures : les infrastrestuchoisies pour accueillir les opérations
logistiques et administratives du service propoagé Qityporto appartiennent a Interporto di

Padova S.p.A. Peu d’aménagements ont été prévuda galate-forme contient des espaces
logistiques adaptés.

Financement des véhicules: les véhicules ont étetéds avec des aides publiques (tant
régionales et provinciales comme des aides spaedigde la Municipalité pour le transport

public, a travers APS Holding S.p.A.). Cityport@etit & petit remboursé ces financements avec
leurs revenus.

Financement des technologies : cette questiorabenalée ultérieurement.

Personnel et contrle de gestion opérationnellettecquestion, liée fortement aux aspects

organisationnels, est traitée ci-dessous.

Les aspects organisationnels

En ce qui concerne les aspects organisationnels allons nous centrer autour de trois élémerds : |

acteurs concernés, les infrastructures utiliséEsahoyens matériels mis a disposition par Citygor

Cityporto (division d’Interporto di Padova S.p.A¢re la plate-forme urbaine de consolidation ajosi

le service de livraisons urbaines. Il est donctéac central du schéma organisationnel, en chaege d

gestion stratégique, du suivi et des questiongioalzelles liées au fonctionnement du service. Pesir

aspects opérationnels, elle fait appel a une soc@pérative. Actuellement, elle compte une gueza

de personnes entre chauffeurs-livreurs, personremtrdpét et personnel administratif. lls sont

* Référence & la loi régionale
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coordonnés par un consultant logistique qui faltde entre la gestion stratégique (Interporto ailéva
S.p.A.) et la gestion opérationnelle (société coatpée). Les clients de Cityporto sont les entrsgsiqui
confient leurs marchandises pour la livraison emtreeville de Padoue. lls peuvent étre des expédite
des destinataires, des prestataires de servicesidogs ou des opérateurs de transport qui saiterit

leur dernier kilométre urbain.

En ce qui concerne les infrastructures, Citypodsspde un entrep6ét de 1.500 m? localisé dans te-pla
forme intermodale de Padoue, propriété d'InterpditBadova S.p.A (la surface totale de la plateator
d’Interporto di Padova S.p.A est égale a 1.400.080 Cityporto utilise donc moins de 0.1% de cette
surface). A ce jour elle posséde 9 véhicules pesitivraisons urbaines (originairement, elle digitode

6 véhicules GPL/électrique). Afin de mieux géreséavice et a I'aide de fonds régionaux et Europgen
l'entreprise a développé un systeme d’informaticppe au service, mais avec une volonté de

standardisation, ceci afin de mieux intégrer leiserdans les chaines logistiques de leurs clients.

Le systéme de flux de marchandises et d’informasmprésente selon la configuration proposée @dans |
figure 1. Le client du service passe une comman@éygorto, qui traite la commande. Lorsque chaque
véhicule externe arrive au quai, la marchandise@stargée, puis vérifiée dans le systeme d’infaona

de Cityporto. Les plans de transport sont effeceresiébut de service par un opérateur a l'aide du
systeme d’information, et les véhicules de livraisont chargés par leurs chauffeurs-livreurs regpec
Apres étre chargés, les véhicules effectuent leiceede livraison puis ils reviennent a la platesie
avec d’éventuels retours ou enléevements de mardemd.e systéme d’information de Cityporto permet
aussi d’avoir une tracabilité de la marchandise \fehicules sont géolocalisés en utilisant de$soG#S)

en vue d’'une meilleure gestion des imprévus oucdesnandes non livrées. Il convient de rappeler que
Cityporto a une grande flexibilité puisque ce ssevpeut livrer & toute heure de la jourhgeisqu'il a

obtenu une autorisation en ZTL.

> Les horaires de travail de Cityporto sont du lumdivendredi de 08h00 & 13h00 et de 14h00 & 18h00.
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Figure 1. Les flux de marchandises et d’'informatiorservice Cityporto

4. Les aspects technologiques

En plus des aspects organisationnels, une bonlisatitin de la technologie est nécessaire dans la
recherche de solutions intégrées efficaces et thgdonzalez-Feliu et Morana, 2010). A ce propos,
Gonzalez-Feliu (2008) identifie deux types de tebthgies pour les schémas de transport de
marchandises en milieu urbain : la motorisation d&sicules et les Technologies de I'Information et
Communication (TIC). En ce qui concerne la motdiisades véhicules, Cityporto est doté d’'un parc
jeune (3 ans d’age moyen) et peu polluant. Compusalement de 6 véhicules (4 camions urbains de
3.5 T. et deux fourgons de 2.5 T.), Cityporto aurepn 2006 trois nouveaux camions urbains. En
septembre 2009, un véhicule commercial (jugé péigierit compte tenu de sa capacité trop faible
compte tenu des évolutions de Cityporto) a ététgubspar un camion urbain électrique, grace a une

subvention de la ville de Padoue et de la régiomette
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Un autre élément important est le réle des Teclyiedode I'Information et de la Communicatigui sont

ici principalement liés a la tracabilité. Citypontlise un systeme d’information développé enrimee Ce
systeme utilise un protocole EDI (Echange de Dosréformatisé) qui permet une gestion fine des
stocks et des livraisons. Cityporto souligne limpoce d'utiliser des systemes standards, carles
transporteurs ne sont pas disposés a apprendigiBseér plusieurs Systémes d’Information (SEh soi,

il se positionne en unificateur de ce type de syete et propose des services a d'autres villesmeom
Aoste, Como, Modena ou Abano Terme, qui ont déja em place des systemes utilisant le S.I. de

Cityporto.

5. Les aspects relationnels et commerciaux

Dans toute organisation, la gestion des relatiamadines est primordiale, surtout si la structutedes
petite taille. En effet, toute absence, tout retardr diverses raisons, et la chaine est ralddtas avons

vu que Cityporto délegue la gestion opérationn&ligne petite société coopérative et que le personne
d’Interporto di Padova impliqué dans la gestionséwice est au nombre de 3, plus un consultani. Cec
fait une petite vingtaine de personnes. Ce modmaleagement « souple » contribue a la réussitede ¢
service, d'apres nos interlocuteurs. De plus, teice de livraisons urbaines se présente (encaoredirse
stratégie de niche, ce qui lui assure une grargbilité face a certaines incertitudes du marcDeétte
flexibilité de structure se ressent dans la coiténcommerciale de I'entreprise. En effet, cetteptesse
constitue un atout dont les grandes entreprisesnsadéceler les avantages, ne serait-ce que par

I'opportunité de livrer a tout moment de la jourrfisair propre chaine logistique y gagne en fleii)il

En résumé, nous pouvons présenter un schéma deofor@ment de Cityporto qui met en relation les

différents acteurs et les principales sources m@nfiement. Ce modeéle est spécifique mais il peat ét

transféré a d’autres villes comme nous le verr@amdgsuite.
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Interporto di Padova
SpA

STRATEGIE

~ COMMERCIALE

~
~

A 4

~ Service Direction
~

APS Holding SpA
Société de Transport
Public Local (de

personnes)

ACCORD CADRE

pour la gestion de
CITIPORTO

Société co-opérative

Commerce INFRASTRUCTURES VEHICULES
(plate-forme de Propriété d’APS
gﬁﬁ;ﬁ;ﬁgs consolidation) Holding S.p.A.
Municipalité de consolidation, Propge:je d Inéerpzrto di
Padoue transport) adova S.p.A.
SYSTEME D'INFORMATION
REGLEMENTATION Propriété d’Interporto di
Padova S.p.A.

Figure 2: le modéle de gestion du CDU a Padoue

Comme souligné, ce modele a aussi été utilisé déngres villes, comme Aoste, Como, Modena,
Rovigo ou Abano Terme, des villes de petite et magetaille du nord d’ltalie. Dans tous les cas, la
signature d’'un accord cadre a été I'un des poietsadprocédure d’implantation du systeme. Un autre
point a été la recherche de I'emplacement de le{itaeme afin de minimiser les codts d’'implantation
Dans tous les cas, un acteur lié aux collectiptdsiques locales (en général, 'opérateur de parisen
commun de la ville) est le propriétaire de la pfatene qui s'est développée en faisant des petits
aménagements aux infrastructures existantes. [Endaitréle des collectivités dans le respect de la
réglementation et le financement des véhicules giressla recherche de I'opérateur du service corapte

les principaux éléments de cette procédure.

3eme phase : gestion opérationnelle et évaluatienal performance

En 2004, l'accord cadre prévoyait un financemensg&tour sur investissement pour le montage de la

plate-forme, puis une période de 4 ans pour atteind équilibre financier pour la gestion opératiglie.
14



Le mode de gestion présenté auparavant s'est réredlé&fficace : I'entreprise a su engranger d&620

soit deux ans aprés son commencement, un équdidmeomique annuel qui lui a permis sa viabilité a

plus long terme. A ce titre, en 2008 et 2009, é&a&nus engendrés couvrent le ¥ des dépenses giduite

Le tableau 1 souligne la performance en termetustedle marchandises.

2005 2006 2007 2008 2009
o 44.472 |58.686 63.732 65.351 [59.666
Nombre de livraisor
+31.97% [+8.60% [+2.54% [-8.70%
Nombre de paque 191.036 [294.103 ([376.299 [397.192 |352.688
(évolution par rapport a 'année précédente) +53.95% [+27.95% [+5.55% [|-11.20%
Nombre de véhicult 6 9 9 9 9

Tableau 1 : La performance en termes de flux demasadises du projet Cityporto

Pour Cityporto, la dimension environnementale estdu un point important du socle de son serviee. L

systéme organisationnel de Cityporto et l'usagevékicules peu polluants a permis de réduire les

émissions de gaz a effet de serre et la pollutionosphérique. Nous proposons en tableau 2 les

principaux impacts environnementaux de Cityportou¢pla méthode de calcul, voir encadré 1). Nous

observons, que sur I'ensemble du transport daremére de Padoue, Cityporto a permis de réduire

d’environ ¥4 les émissions de gaz a effet de setr@e 22% en moyenne pour les principaux polluants.

® Propos tenus par Walter Stéfan, vice-présidemtefporto di Padova S.p.A. en 2009, lors des IVigkss
« Centre-Ville en Mouvement », a Nancy, France.
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2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Carbonique anhydride : CO2 4,38% | 18,02%| 23,78% 25,86% 26,1500 23,39%
Carbone Monoxyde : CO 4,21% | 18,02%| 23,789 25.86% 26,1500 23,39%
Nitrogene oxydes : NOx 3,89% | 16,67%| 21,99% 23,93% 24,19% 21,64%
Sulfurigues oxydes: SOXx 4,04% | 17,24%| 22,809 24,82% 25100 22,44%
Composés organiques volatiles : VO@,20% | 18,02%| 23,789 25,88% 26,17p6 23,40%
Poussieres : PM10 4,47% | 19,16%| 25,279 27,51% 27,8206 24,86%
Nombre de véhicules 6 6 9 9 9 9

Remarque : les données de 2004 correspondent hdsepde test et d’expérimentation de Cityportmeetelévent
donc pas d'un systéme de transport complétemematiénel (le service est devenu opérationnel eb530

Tableau 2 : La réduction des émissions polluar&s gvec Cityporto dans la zone a trafic limité par
rapport aux émissions du transport de marchandis@903

Dans la gestion de la plate-forme et sur la pafBela gestion des déchets, ceux-ci sont de peu
d’'importance (cartons d’emballages et/ou plastijuésuffit pour cela de containers adaptés suiele

de travail. Pour les retours, et considérant gafeduits livrés a ce jour sont non périssabkesisue
induit est relativement faible. Une zone réservénsda plate-forme a été mis en place pour un suivi
« plus manuel » et trouver une solution avec lentliCeci étant, la pratique de I'EDI et des codeds
limitent fortement ce genre de problémes. Enfim,laproblématique des retours a vide, il faut goes
espérer que celle-ci le soit dans une « livraisomernier kilomeétre », car dans le cas contraiog, la
livraison est mal codifiée (rare grace a la gestinrcodes a barre), soit il y aurait des invendya.noter

gue, pour l'instant, Cityporto ne gére pas les mues !).

Encadré 1 : Méthodologie de calcul des impactsrenaementaux

Pour évaluer les impacts environnementaux de Qitgpaine méthode a été développée par Vaghi
(2006). Cette méthode se base sur I'estimationalubne de camions rentrant dans la zone concernée
(i.e. la ZTL). Par contre, elle ne se référent gy’aamions de Cityporto et aucune référence génétal
été proposeée. Afin de déterminer celle-ci, nousnaviait appel a la simulation, et plus précisénant
modéle FRETURB, développé par le Laboratoire d'iBcoie des Transports (Routhier et al., 2001). Afin
d’estimer le nombre de camions dans la ZTL en 20@&s avons identifié les principales activités
économiques dans cette zone puis, a l'aide de FRIBTWous avons estimé le nombre de livraisons et

d’enlevements par semaine. A partir de ces résultatdes pratiques actuelles dans le transport de
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marchandises (Routhier et Toilier, 2007), nous awstimé le nombre de véhicules dans la ZTL. Eas
'impact environnemental de ces camions peut &leuté en utilisant des tables de conversion (ADE]

2003 ; LET et al., 2006) qui permettent de calcekes impacts (par type de substance) en fonctio

type de véhicule, sa classe de motorisation du ne@chd km. parcourus et la vitesse moyenne en ZTL.

A partir de cette situation de référence, et ema@sant le nombre de camions par an non utilieé kg
centre-ville (a travers le systéeme d’information Cigyporto qui nous fournit aussi les données sar
véhicules peu polluants), nous pouvons calculergact environnemental en ZTL chaque année. E

nous comparons chaque résultat avec celui de Zb08eacalculer les gains correspondants.

nfin,

Sur le facteur humain, la structure interne de fitjo S’apprécie par une relation profonde

et

coordonnée. Sur le plan externe, il y a tout d’ddes détaillants pour qui une réception a tout mm

de la journée peut-étre un atout non négligealds horaires deviennent moins contraignants ! Eas

ui

nous avons les clients, ceux-ci -malgré la criggt\en augmentant (en cours de discussion aveos2 gr

industriels, plus une réflexion sur des produitsgsé@bles : un camion frigorifique a été achet@@tD et
un endroit dédié dans la plate-forme a été comptrueur propre gestion de tournée est facili
lorsqu’elles savent que la contrainte de livraisondernier kilometre devient une contrainte faillle.

méme, pour ces deux types de clients (amont e}, &aentiment d’avoir une influence -certes iadie-

tée

sur la pollution et les nuisances sonores peutégait constituer un facteur marketing non néglilgeab

CONSEILS ET RECOMMANDATIONS

Aprés avoir présenté le cas de Cityporto, la garsie pose sur les legons a retenir de cette exyoéri

réussie de logistique urbaine verte. Depuis 198igurs expériences de ce type ont eu lieu dans le

monde entier mais a ce jour, seule une petite geige poursuit (Dablanc, 2010). Comparé a d’autres

expériences, la gestion de Cityporto n'est pag a@lin service de « transports publics », commst ¢&e

cas dans la plupart des expériences (Trentini.ef@l1). C'est la concertation entre plusieurearst
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économiques et administratifs urbains qui a pemigrouver un schéma de fonctionnement efficace,

souple et qui permet une gestion durable.

Quels sont donc les risques de cette stratégieépdssitent le partenariat et I'accord de plusiparties

prenantes ? Tout d’abord, nous examinons briévehasnprincipales expériences de logistique urbaine

gui n'ont pas été continuées. Pour Amsterdam, HEdecelone, Genes ou Strasbourg, entre autres, elle
ont été arrétées par manque de fonds publics. e @kservation, on peut donc dire que le principal
risque de ce type de service est financier. Pqondre a ceci, Padoue a opté pour deux stratégies :

» la premiére, celle du co-financement des véhicele$utilisation d’infrastructures propres, pour
minimiser les colts de mise en ceuvre du servicetikksant des fonds régionaux et européens pour
le développement de stratégies « vertes » ;

* la deuxieme, celle d'une gestion opérationnelldcafle qui combine une sous-traitance des
opérations courantes, et une stratégie commeitcededynamique afin de chercher a tout moment de
nouveaux clients. De plus, l'utilisation d'un sys& d’information accepté par les principaux

opérateurs de transport en Italie fait qu’'une diigation de services soit aussi envisagée.

Reste donc a s’interroger sur I'applicabilité duveee a d’autres villes, surtout dans des conteites
différents. Si Padoue a eu une nomination aux européens des meilleures pratiques en logistique
urbaine (SUGAR, 2010) et que d’autres villes onteligppé des services basés sur le modéle Citypbrto,
ne faut pas ignorer le contexte du développememiedgysteme. Padoue est une ville de taille moyenne
(son aire urbaine fait environ 250 000 habitant#ljée dans une région trées dense dans un corridor
européen (ce qui se traduit par un fort transitm@@chandises), qui disposait déja d'une plate-forme
logistique. Ceci n’est pas le cas de toutes ldasyiburtout en Asie, Australie ou en Amérique durd\
Mais, peut-on donc transférer I'idée de base dgpGito a d'autres villes ? Dans un contexte tres
différent de celui de Padoue, quelles lecons retmiCityporto ? Comme déja commenté, la phase de
concertation et la collaboration entre les diffésemmcteurs est primordiale pour assurer le bon

fonctionnement d’un service. Les schémas organisagis pourront varier, mais la communication et la
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concertation doivent rester le centre de tout prdg ce type. Un autre élément important est Ie fai
d’avoir un systeme d’information standard a un aivenational, pour que les opérateurs de transport
soient plus adaptés aux changements que ce typerdees implique. L'insertion de ces services dans
les chaines logistiques existantes est fondamentaile peu d’expériences en ont tenu compte. A notre
connaissance, Padoue peut étre considérée conpnentéere expérience qui a eu un souci d’unification

des pratiques urbaines et la constitution d’'unaéske villes avec des services de ce type.

Enfin, quelques lignes guides, tant pour les aidt®gubliques que pour les entreprises de tranepoe
logistique, peuvent étre tirées. Les implicatioranagériales et de politiques publiques pour lesriés
étant largement abordées dans la littérature siipmt (Dablanc, 1998 ; Patier et al., 2007 ; BEFH,)
2009 ; SUGAR, 2010), nous proposons ici de faire synthése de celles a préconiser pour les ergespri
du secteur du transport et de la logistique :

1. L’objectif principal de la logistique urbaine verdeit &tre la réduction des flux de véhicules dans
centre-ville, sans pour autant pénaliser les aésvéconomiques urbaines. Pour cela, I'utilité diav
des véhicules a mémes d'effectuer des livraison®uie heure de la journée facilite cette
massification. En effet, une livraison a I'ouveduwlu magasin (9h00 ou 10h00 du matin) est une
réponse intéressante a la gestion des flux, né-sergue par le fait de la livraison au commergamt
personne et non sur le bas de porte, avec le riagué de vols. En outre, un Systeme d’Information
le plus standard possible et une tracabilité desiaes (GPS) et des produits (code-barres, RFID)
peuvent étre un atout afin de fédérer les traneprst les acteurs les plus réticents a la conimrtat

2. L'utilisation de véhicules a faible impact envir@mental est séduisante, mais seulement si elle est
accompagnée d’'une organisation qui permette dealisgn et d’augmenter le taux de chargement de
ces véhicules. Pour ceci, il faut compter surteecaine bonne organisation interne et un bon servic
commercial, car les aides publiques ne durent pdéfiniment. L’exemple de Cityporto montre
gu'une entreprise qui posséde les infrastructuogsstiques peut arriver, avec une contribution

publigue modérée, a réaliser un systeme économigpiesoutenable en seulement deux ans.
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3. Dans un souci de durabilit¢ au sens général dueteiinest fondamental d’inscrire les systémes
urbains de distribution de marchandises aux chdigistiques globales concernées. Si bien les
aspects environnementaux sont importants, une bagiagification basée sur des objectifs
économiques et des actions sociales/sociétalestieitmise en place pour assurer la durabilité du
systéme. Dans le cas contraire, l'intérét économjidgicologique et social/sociétal sera de faible

portée.
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CONCLUSION

Tendre vers une logistique globale durable corestitn élément de plus en plus important pour les
entreprises. En effet, méme si I'entreprise n'eayespas une telle approche, les contraintes pduasen
des pratiques économiquement viable (rentabiié)|ogiquement vivable (ré-utilisation des matieges

raréfaction) et socialement équitable (gestionetieglois et des compétences).

Cityporto s'inscrit dans cette logique durable eatipgue une logistique urbaine verte. De maniére
générale, les données recueillies montrent que pedtique peut étre une réussite lorsque tousckesirs

en présence cherchent & coordonner leurs compétenek que pratiqué (PME + sous-traitance des
chauffeurs), Cityporto propose une solution adésjaatproblématiques réelles de congestion du teafic
de pollution de l'air au sein des centres urbalimitefois, celle-ci ne peut s’apprécier que si @ise
démontre a moyen et long terme un retour en irsgstient. Cette condition est remplie puisque dres
ans d’existence, Cityporto a su montrer son effiégoar sa solvabilité. De fait, le modéle promat p
Cityporto a été adopté en 2007 par la ville de Madguis par les villes de Como et Abano Terme, qui
ont développées des services de distribution uebdnmarchandises sous la marque « Cityporto ». Une
phase d’étude est d’actualité sur deux autressviieyennes, a savoir Aosta et Rovigo. Enfin, Citigpo
est en cours de discussion avec deux multinatisndllesecteur privatif pour assurer une livraison de
marchandises par leur biais. L’évolution du prof#Etyporto démontre que des stratégies urbaines
« vertes » permettent d'étre rentables sur dezdwsia long terme et, de fait, constitue une répons
stimulante a la problématique de I'engorgemenestpbllutions au sein des centres urbains.

En final, nous pouvons dire que Cityporto est ubale réussite en termes de transport urbain \ert d
marchandises. Ceci étant, d’autres modeles sontageables, notamment en ce qui concerne la

mutualisation des livraisons urbaines entre plusiaateurs (Gonzalez-Feliu et Morana, 2010).
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