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Résumé:

Dans cet article, nous étudions le cadre généraled« logistique urbaine durable ». Nous
cherchons a déterminer un lieu de rencontre déséist de tous les acteurs de la logistique
urbaine. Nous avons choisi le Centre de Distrilvutiobaine comme un outil qui permettra de
concilier les objectifs et les besoins de chacues parties prenantes. Notre proposition
s’integre dans la définition de la logistique urteadurable qui désigne : un nouveau systeme
de flux qui allie performance économique durable duwarché et performance
environnementale durable de la ville.

Mots-clés : LOGISTIQUE URBAINE, CENTRE DE DISTRIBUTION URBAIRETEURS
ECONOMIQUES ET URBAINS.

Abstract:

In this article, we study the general frameworkaofsustainable city logistics ". We try to
determine a meeting point of the interests oftadl dctors of the urban logistics. We chose the
Urban Distribution Centre as a tool which will alldo reconcile the objectives and the needs
for each of the stakeholders. Our proposal becomegrated into the definition of the
sustainable city logistics which indicates: a ndewf system that combines sustainable
economic performance of the market and sustairabl#onmental performance of the city.

Keywords: CITY LOGISTICS, URBAN DISTRIBUTION CENTER, ECONOMRD
URBAN STAKEHOLDERS.
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1 Introduction

La forte croissance du mécanisme d’urbanisati@ssociée & I'augmentation du prix du
foncier accélere ['étalement urbain et pose de pkis plus le probléeme de
'approvisionnement des villes. Véritable moteur e dynamique économique et du
développement des services au sein des villes;aesport de Marchandises en Ville (TMV)
représente d’'apres [1] de 15% a 20% de I'ensemddedéplacements en véhicule.km (unité
voiture particuliere). Synonymes de nuisances ssiesonores ou environnementales, ces
mouvements de marchandises dégradent la vivabtiéditlé ville.

Depuis plus de 15 ans, en France mais aussi arlgdr, plusieurs initiatives et projets de
logistiques urbaines ont été lancés pour réduike deternalités négatives du TMV :
réglementation du trafic et du stationnement, @éatt organisation des aires de livraisons,
piétonisation de certains cceurs de ville et linotatd’acces aux véhicules polluants a
certaines zones de la ville, mise en place de zdeesafic limité et de zones de faibles
émissions, mise en place d'un péage urbain, ets. di@itiatives publiques ou privés,
plusieurs Centres de Distribution Urbaine (CDU) également vu le jour. Certains ont cessé
de fonctionner suite a des problématiques finaasidbans la quéte d’'une logistique urbaine
durable la dimension économique reste primordiale.

Pour mieux comprendre cette problématique, il eEréssant de commencer par définir la
cadre général les grands concepts de I'étude. Nwésentons donc le contexte de la
logistique urbaine, le concept de la mutualisatwant d’insister sur le rble clé des espaces
logistiques urbaines pour les livraisons urbains.

2 Une vision générale de la logistique urbaine

2.1 Définitions

Le Programme National Marchandises en Ville donne définition exhaustive du TMV a
travers trois éléments essentiels [12] :

. les flux relatifs aux livraisons et enlévements plasr besoins des établissements
commerciaux, industriels ou tertiaires du secteiveg
. les déplacements liés a I'approvisionnement du a@onsateur final (i.e. les

déplacements d'achat mais aussi les nouvellegpeatide livraison a domicile ou
a proximité du lieu de consommation) ;

. les flux lies a la gestion urbaine, principalemgéinérés par le transport de
déchets, les besoins propres des services pulelcdéménagements, les livraisons
a domicile, les services postaux, les hépitaux.

1 En 2020, 85% de la population sera regroupée ldanslles selon 'OCED (2003)
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A cette définition, il est nécessaire d’ajouterleale la logistique urbaine. Taniguchi et al.
[14] définissent la logistique urbaine ou la “citgistics” comme étantkhe process for
totally optimizing the logistics and transport adties by private companies in urban areas
while considering the traffic environment, the fiafcongestion and energy consumption
within the framework of a market economy

2.2 Les acteurs de la logistique urbaine

La complexité du TMV est largement amplifiée pantambre de parties prenantes dont les
comportements different en fonction des objectifgvent incompatibles. On peut identifier
deux spheres d’acteurs :

* La sphére économique regroupe ceux qui cherchentagimiser leur bien-étre
individuel (logique privée basée sur la rentabiéitd’optimisation des moyens et des
ressources),

e La sphére urbaine regroupe ceux qui cherchent anmmsed le bien-étre collectif
(logique publique basée sur la qualité de I'enviiement de la vie des citoyens).

2.2.1 Sphere économique

Il s’agit de I'ensemble des acteurs (particulie¥streprises et autres structures privées ou
publigues) qui sont a un moment donné propriétd® marchandises et qui ont besoin dans
I'exercice de leur activité de produire et de canswr des flux de transport.

» Chargeurs

La notion de chargeur est souvent associée a del@détenteur de fret, aussi connu sous le
nom de ‘fournisseur’. Ces acteurs génerent donctrdonsport, en émission comme en
réception. Le chargeur est défini comme I'acteuresti soit a I'origine soit a la destination du
transport [4]. Les chargeurs peuvent se distingrerdeux types: les expéditeurs et les
destinataires. Etant donné que la ville est unaspantraint en ce qui concerne les livraisons
du dernier maillon de la chaine (le consommatece} acteurs deviennent exigeants en
termes de fiabilité des transports. lls peuvené &ux-mémes chargeurs, producteurs ou
encore distributeurs et ils peuvent recourir aédéhtes formes de transport. On distingue les
deux types soit le transport pour compte propri¢ lsdransport pour compte d’autrui.

> Prestataires de services

Professionnels du transport et/ou de la logistigige,participent aux échanges et a la
circulation des biens et services pour le compten dlonneur d’ordre. Ces acteurs sont
directement impliqués, a des niveaux de respontabdifférents, dans la gestion
opérationnelle des flux a destination et/ou au dépes agglomérations. Ils ont pour mission
principale I'organisation des flux de maniére aimjger les moyens mis a disposition pour
assurer au donneur d’ordre une meilleure qualitéetieice au plus bas prix possible.
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2.2.2 Spheére urbaine

Deux grands types acteurs occupent la sphére erbaiinne part les habitants et usagers de
I'espace public et d’autre part les institutionnels

» Usagers de I'espace public

Ce sont les usagers des systemes de transporh,uhadiitant et travaillant dans le secteur
urbain de maniére permanente ou temporaire. llgafosent en associations plus au moins
puissantes constituant des groupes de pressiogsades €lus. Leurs préoccupations sont
d’ordre économique, environnemental et fonctionh&cceptabilité des activités logistiques
urbaines passe par la prise en compte de l'opidesusagers de I'agglomération dans la
gestion de la ville.

> Institutionnels

Cette catégorie regroupe les services technigassgebkponsables politiques, etc. Elle a pour
mission le pilotage des comportements des consoeumsatde |'espace urbain par
l'instauration de regles qui cadrent les pratiggesiéplacement. Ces acteurs sont directement
impliqués dans le volet « marchandises » a tralesr®lan de Déplacements Urbains (PDU)
[5]. D’autres services completent la catégorie measitutionnels : police (par les contréles
pratiques), services d’urbanisme (intervention daireur les conditions d’exploitation),
organisations de développement (accompagnemertydesiques des chargeurs), chambres
consulaires (constituent un soutien aux professighnetc. lls influent également sur le
TMV. Mais leur mise en réseau est complexe et rsifeesne coordination de I'action de
chaque intervenant en tenant compte des contrahtiss motivations de chacune des parties
prenantes.

2.3 Enjeux du TMV

La dynamique économique d'une agglomération repsse I'approvisionnement des
commerces et des ménages. L’efficience du TM\basée sur la conciliation des intéréts de
toutes ses parties prenantes et la prise en categes différents enjeux.

2.3.1 Enjeux fonctionnels

Dans le cadre du programme national de rechercid\&sT mis en place par le ministére de
I'Equipement, des Transports et du logement et EME, les enquétes réalisées sur les villes
de Bordeaux, Marseille et Dijon ont révélé gu’enri20% de la voirie est occupée par des
véhicules de transport de marchandises y comgiddplacements d’achat des ménages [12].
La raréfaction de I'espace public du fait de laiggance du trafic automobile génére de plus
en plus de conflits d’'usage de la voirie notammamnite transport de marchandises et de
personnes. Il convient donc de considérer la ntébiirbaine dans une vision globale en
intégrant le TMV dans I'organisation fonctionnellies infrastructures urbaines en ce qui
concerne l'usage de la voirie et les lieux de atetements.
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2.3.2 Enjeux économiques

Le mécanisme d'urbanisation augmente naturelleaetstille du marché des professionnels

du TMV mais en contrepartie il en complexifie laoplématique : les distances parcourues
augmentent, le taux d’occupation de la voirie égalet entravant les mouvements des

marchandises. Dans un secteur ou la concurrendceesdorte et les marges tres faibles il est
donc essentiel que les logiques a priori contradies des deux sphéres se rejoignent pour
concilier durablement croissance de la ville etefhce du TMV.

2.3.3 Enjeux urbanistiques

Les mouvements de marchandises en ville exploifdosieurs espaces, a savoir les
infrastructures de circulation et les plateformé&xassaires pour effectuer les opérations
logistiques associées a la mise a disposition detufis auprés du client final. Le choix de la
localisation de ses plateformes résulte d’'un peesdécisionnel qui prend en compte
principalement le potentiel d’activité du TMV, leipde 'immobilier et du foncier, et son
accessibilité depuis le réseau régional pour captemieux les flux entrants. Les deux
dernieres contraintes ameéenent souvent les plateforen s’éloigner du centre urbain et
augmentent la encore les distances a parcouroret ks colts de prestations et les nuisances
environnementales.

A ces contraintes de localisation s’ajoutent I'éimin des modes de consommation avec d’'un
c6té I'explosion du e-commerce et de l'autre I'ereyoment pour les commerces de proximité
forcant la grande distribution a adapter sa stratégnplantation et de format [6].

Tous ces constats conjugués obligent les décigrinigcs a reconsidérer la configuration des
schémas logistiques actuels et a repenser lesdgpelt foncieres afin qu’elles soient en
adéquation avec le besoin des consommateurs finAinsi, la planification urbaine
deviendra un levier d’action trés important au mende la redynamisation organisationnelle
et économique de I'agglomération au travers I'iriéign du développement stratégique des
activités logistiques et de transport.

2.3.4 Enjeux environnementaux

Pour I'année 2013, AIRPARIF (association qui sutgdiair francilien) a enregistré que le
seuil des 50 mg/fhde particules fixé par I'Organisation mondialelaeSanté avait été, en
moyenne journaliére, dépassé plus 100 fois suéréifites stations de mesures. Ces particules
fines sont mises en cause dans les épidémies dehtiotite et surtout dans le doublement du
nombre de cas d'allergies et d'asthme chez lestesndi@puis 20 ans. Ces particules ne sont
gu’'un exemple des émissions de polluant associgddv®/. On peut noter I'oxyde d’'azote
NO, le dioxyde d’azote N@et les particules fines Plet bien entendu les Gaz a Effet de
Serre (comme le dioxyde de carbone, @D méthane NiJ. En effet, les grandes enquétes
réalisées dans les villes Marseille, Dijon et Bawgdeont révélé que 20 a 25% de la voirie est
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occupée par le transport de marchandises, et egtitesponsable de 25% des émissions de
CO,, 30% du dioxyde d’azote NOet 60% des particules fines [12].

2.3.5 Enjeux sociaux et sociétaux

La gestion logistique et I'exécution du dernieokiletre représentent de 6 a 8% des emplois
nationaux dans son ensemble, en tenant compteitdguiz les emplois « logistiques » font
partie des structures relevant de plusieurs sectactivité [3]. Ces emplois concernent des
personnes ayant des niveaux de qualification @iffés; allant des employés non qualifiés aux
cadres hautement spécialisés.

Cependant, ce secteur d'activité connait de forma#ations liées a I'évolution des
organisations logistiques et des contraintes imggEar les autres parties prenantes (les
pouvoirs publics et la société civile) non seulenmamt’ordre fonctionnel et financier mais
aussi réglementaire et environnemental. De pluspteurrence accrue entre les transporteurs
conjuguée a l'obligation de baisser les tarifs entioue et le lobbying des grands groupes
font que ces professionnels peinent a couvrir lebesges reelles, ainsi le bénéfice se réduit
comme peau de chagrin. A cela il faut rajouternEsivements sociaux liés au transport de
marchandises, les pertes économiques liées a lgeston des voiries, les restrictions
horaires, la difficulté de stationnement, etc.

Par ailleurs, le role de ce secteur dans la \étaitonomique de I'agglomération impose la
considération de cette profession longtemps maigé® Il faut donc, repenser la chaine des
relations entre le producteur et le consommatewedannant au transport de marchandises
en ville sa juste valeur moyennant un acces arlagton, au salaire a la hauteur du travalil
effectué et une reconnaissance de la profession.

3 La mutualisation logistique urbaine

Depuis une vingtaine d’années la logistique conpdisieurs transformations profondes
passant d’'une logique de réduction de stock et @e diceuvre a une logique d’optimisation
de la chaine de valeur orientée qualité de serliadogistique a pour objet le pilotage des
flux physiques et d’information, dans le but de tneeles ressources nécessaires aux services
des besoins permettant le bon fonctionnement dtivigé et la desserte de la marchandise
jusqu'au dernier maillon de la chaine. Dans un extet de développement durable, la
logistique joue un réle de plus en plus prégnamisdas stratégies de la préservation de
I'environnement et de I'’écosystéme.

Pour rationaliser les co(ts la grande distributioinitié, dans les années 1990, avec ses
fournisseurs, la mutualisation verticale qui cotesia mettre en commun des moyens
logistiques (entrepdts de stockage, transportstersyss d’information) entre différentes
entreprises. Elles peuvent étre situées a différanveaux du canal de distribution.
L’émergence de nouveaux acteurs, les prestatairesegces logistiques (PSL), capables
d’assurer des opérations logistiques de plus es @hmplexes pour le compte de plusieurs
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clients, a contribué quant a elle au développemiamie stratégie de mutualisation horizontale
entre entreprises concurrentes sur les marchasxfina

Quelle que soit la stratégie, la mutualisation dogue n’est plus une conséquence de
I'externalisation de la fonction logistique. Ellevilent un enjeu majeur pour des acteurs ayant
une forte volonté de développer des démarchesbooliives pour gérer au mieux leur
Supply Chain en mettant en commun leurs ressowete®mpétences. Pour autant, cette
mutualisation reste peu étudiée et si de nombreaxaux [2][10][13], permettent de
caractériser les principales pratiques collaboestiva lintérieur d’'une méme chaine
d’approvisionnement, la mutualisation des flux tengport, qui se traduit par une mise en
commun d’'une partie de deux ou plusieurs chaingistiques, est un concept tres récent.
Dans la littérature scientifigue, ce terme est mawv et il est souvent confondu avec la
collaboration logistique.

Il n’existe pas encore de définition standard agsoau concept de la mutualisation. A partir
de plusieurs lectures scientifiques [8][11], on pwee la description suivante: la
mutualisation des flux permet 'amélioration depklrformance logistique. Elle repose sur le
principe de la collaboration et la coopération e différents acteurs indépendants dans le
but de créer une organisation de flux massifiéetteCerganisation repose sur le degré
d’acceptabilité du partage et de la mise en comghes moyens matériels et immatériels
(acteurs concurrents ou non) pour servir les méiests. Elle vise la rationalisation des flux
de marchandises afin de minimiser tous les co@scass a la prestation logistique (stockage,
manutention et transport) : énergétiques, enviroramaux, financiers dont foncier, sociaux
et sociétaux.

Plusieurs leviers peuvent étre identifiés pour raeth ceuvre une stratégie de mutualisation
logistique qu’elle soit horizontale ou verticaleature du produit, plan de tournée, type de
véhicules, systeme d’information, etc. La mutuaiisapar les infrastructures repose sur la
mise en commun des moyens humains, mobiliers etobiiers de plusieurs opérateurs.
Développée par les PSL cette pratique consisteieman territoire avec des plateformes
logistiques pour augmenter le taux de remplissadaire baisser les prix. Ce maillage peut
étre européen, national voire régional. Empruntétée idée les espaces logistiques urbains
(ELU) doivent permettre de limiter le nombre de i¢éles de livraison dans la ville et d’en
optimiser le taux de chargement.

Pour [4] les ELU sont des équipements destinés a optimiser la livraises darchandises
en ville, sur le plan fonctionnel et environnemenfar la mise en ceuvre des points de
rupture de charges. lls constituent un lieu de rencontre des expdi et des réceptions,
une interface permettant des échanges de biens kstrétablissements et les voiries a
I'échelle d’'une rue ou d’'un quartier et a I'échelieacro une interaction entre la ville et sa
périphérie. Cing grands groupes peuvent étre défiglon la caractérisation spatiale des ELU.
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Aire Urbaine

Zone Dense

ALY Rue,

cbu quartier
Batiment

—
Figure 1 : Les ELU selon leur couverture spatiéle [

Les formes d’ELU sont donc multiples avec deslifiéa et des champs d’action différents
(Zone de Livraison Urbaine - ZLU, Espace LogistigieeProximité - ELP, Boite Logistique
Urbaine - BLU). Dans le cadre de nos travaux sypdeormance durable des plateformes
logistiques urbaines, nous avons choisi de noualif@sr sur les Centres de Distribution
Urbaine (CDU).

Un CDU est une plateforme de « cross-docking »,t danmission principale est la
mutualisation des moyens et la massification desdldestination de la ville ou du cceur de la
ville. Mais il nécessite la création d'une ruptae charge supplémentaire. Le CDU est une
plateforme logistique nécessitant une professioset@dn du personnel en charge de la
prestation de service [7].

4 Démarche d’analyse de la problématique

4.1 Objectifs et leviers d’action des acteurs de la logiique urbaine

L’approvisionnement de la ville concerne a la fleis autorités publiques et les entreprises
privées qui interagissent au sein des deux spl@egsous avons présentées. De maniere plus
ou moins contrainte, la grande majorité de cesuasteherchent a optimiser la logistique
associée a cet approvisionnement mais les logspsparfois contradictoires.

Le Tableau 1 compare les objectifs et les leviéastabns de chacune des deux spheres. |l
présente également les risques liés a l'instauratiun CDU étant donné que notre étude
porte sur la performance économique des platefologistiques urbaines notamment les
CDuU.
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Public Privé
Institutionnels, associations de défense Chargeurs, prestataires de services.
droits des citoyens et de I'environnement.

Objectifs Objectifs
Amélioration la vivabilité de la ville et so Rentabilité financiere ;
attractivité ; Elargissement des parts de marché ;

Réduction des émissions polluantes, Pérennité et développement économique ;
nuisances sonores, de la congestion Délégation le dernier maillon de la chaine

'accidentalité ; logistiqgue au profit d’'une re-concentration
Amélioration de la circulation des personr sur d'autres segments de la chaine ;
et des biens en milieu urbain ; Amélioration de I'image de marque auprés
Controéle de I'évolution du marché TMV. du grand public.

Leviers d’action Leviers d’action
Réglementation> orienter le développemel Connaissance du marché (flux et services) ;
de la logistique urbaine et du TMV, etc.;  Pouvoir d’investissement financier ;

Stratégies de circulation et de stationnenm Ressources humaines : personnel qualifié ;
et de gestion de la voiri® création d’ELP Moyens matériels : roulants et non roulants,
ou BLU, voies réservées au TMV pendi foncier logistique.

une plage horaire journaliére etc. ;

Pourvoir de police> veiller sur le respect d

la réglementation ;

Politique fonciere - orientation de e

localisation des activités ;

Mise en réseau des acteurs concernés p

TMV - concertation publique-privée et/c

privée-privée.

Risques lies au CDU Risques lies au CDU
Réticence des entreprises privées, rétice Perte de flexibilité et de main mise sur le
liée aux vieilles habitudes ; dernier maillon ;
Eventuelles pertes financiéres ; Perte de la relation directe avec les clients ;
Respect de la libre concurrence (risque d' Eventuelles pertes financiéres ;
situation monopolistique). Risque de perte ou de vol des envois.

Tableau 1 : Analyse des objectifs et leviers ddactie la sphére urbaine et la sphére
économique.
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4.2 CDU : pierre angulaire de la logistique urbaine cdbaborative

Les finalités des sphéres : urbaine et économiduergént et les initiatives relatives a la
logistique urbaine sont souvent contreproductivesnzohérentes vis-a-vis des intéréts de
'une des deux sphéres. Il en résulte plusieursblproes présentés en Figure 2. La
gouvernance de cette logistique est reportée aeskement sur la sphére urbaine et se
restreint & la définition des conditions de I'exeecde I'activité logistique en ville. Selon I'IT
Governance Institufe la gouvernance apbur but de fournir I'orientation stratégique, de
s'assurer que les objectifs sont atteints, querikapies sont gérés comme il faut et que les
ressources sont utilisées dans un esprit respoasaBlle veille a ce que toutes parties
prenantes soient entendues afin que leurs int@oétat respectés.

Fournisseurs,
Gouvernance Publique- approvisionneurs de la ville > Externalités négatives du
Publique Py N TMV : émissions polluantes,
. congestion, nuisances
» Production du cadre

sonores, accidentalité) ;
» Incohérence des schémas
directeurs des  autorités

E> publiques avec le principe de
la revitalisation des centres

réglementaire sur la base du
bien-étre collectif vu par la

sphere; |:>_ £
» Organisation and gestion de =
I’espace public et de la voirie 5
en ne tenant en compte que la
satisfaction des électeurs ;
» Organisation de la sphéere L 3%
économique en anticipant les
actions des autorités publiques. L

Flux physiques

villes ;

» Divergence du bien-étre
collectif (institutionnels et
société civile) et bien-étre

Commereces, industries, privé (entreprises privées).

artisanats, services

Figure 2: Problemes liés a la mise en ceuvre dagistique urbaine sans concertation

Pour répondre aux différents objectifs des dewesgshidentifiées, plusieurs initiatives ont
été portées par les autorités publiques ou paediesr privé. Nous nous intéressons dans le
cadre de nos travaux au CDU. Selon I'étude menéd6papour assurer une performance
economique durable des CDU, il faut que le progtneonte sur la base des trois piliers
suivants : la concertation, 'accompagnement gektion opérationnelle.

» la concertation pointe la nécessité absolue d'iguer et de fédérer les principaux acteurs
concernés par le dispositif,

» laccompagnement du projet insiste sur la mise éacep de mesures restrictives
moyennant les politiques locales pour orienterfles vers le CDU sans pour autant
porter atteinte a la libre concurrence,

2 http://www.itgi.org/
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> la gestion opérationnelle assure le pilotage desorgces pour atteindre I'équilibre
financier.

L'impact positif de la mutualisation sur la perfante durable de la logistique et en
particulier dans un contexte urbain a été démd#aif8]. Le CDU est un élément facilitateur

et méme essentiel pour cette mutualisation. De, pllssinscrit dans les objectifs des deux
sphéres du systeme urbain. Dés lors, chacune deésesptioit trouver sa place dans un tel
projet.

Garante d’'une certaine objectivité vis-a-vis dagealimension économique, la sphére urbaine
doit initier le processus de concertation permetaious les acteurs d’adhérer au projet d’'une
logistique urbaine durable. Ce processus doit stasslu respect des intéréts de I'ensemble
des parties prenantes (citoyens, commercants, psupablics, PSL, transporteurs...). Au
final il doit assoir la gouvernance du CDU pour qaes participent aux schémas directeurs
futurs de la ville.

Le réle de la sphere urbaine ne peut se restre@drelui d'un « starter » financier. L'idée
portée par le schéma précédent doit perdurer. ikigedu CDU doit étre accompagnée d’'une
législation qui, si elle ne doit pas étre trop niesve, doit inciter les approvisionneurs de la
ville a devenir partenaires du dispositif. L'idést €le rationaliser le systeme de livraison
urbain notamment en réduisant le nombre de vélscgle rentrent en ville et donc les
externalités négatives du TMV.

L'obstacle majeur rencontré par les différentes erpgntations reste le modele économique.
Si la sphere urbaine doit pouvoir s’inscrire dars modéle. En France, plusieurs
expérimentations (La Rochelle, Bordeaux, MonacitSgtienne) ont montré l'intérét d’'une
telle initiative. Mais les ressources de cette sph#e sont pas inépuisables et la sphére
économique doit rapidement prendre le relais earastla gestion opérationnelle du CDU.

Pour mieux comprendre I'effet induit par la misegace d’'un CDU en respectant les trois
piliers cités ci-dessus, la Figure 3 permet deidgtinteraction entre les différents acteurs
ainsi que I'évolution du systéme avec l'instaunatitu CDU.
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approvisionneurs de la ville

Gouvernance Publique- Fournisseurs,
Privée i

&

> Mise en relation des acteurs
économiques et la création
d’assises de concertation : [::>_
privée-privée ;

> 1er Action : Orientation de la E
logistique urbaine via : > Reéduction des

externalités négatives

du TMV (émissions

> Rationalisation du
systéme de livraison ;

Flux physiques

I’intégration du TMV dans les
schémas directeurs et les

I
financi

stratégies futures de la ville ; 2 polluantes, congestion,
> 2¢ Action : Incitation a la nuisances sonores,
rationalisation des flux via la accidentalité) ;

politique fonciére et la gestion
de I’espace et la voirie ;
> 3¢ Action : Subventions [

Flux physiques

> Participation du secteur
- privé a I’élaboration des
Commerces, industries, ] schémas directeurs

financiéres aux ELU et/ou aux

innovations en la matiére. artisanats, services futurs de la ville.

Figure 3 : Impact du CDU sur une logistique urbaine
5 Conclusion

Les expérimentations de type CDU sont nombreusdsuerspe. Si certains CDU sont encore
en fonctionnement, beaucoup d’échecs ont été etrégi Les raisons sont souvent
economiques. Mais l'origine de ces problemes écamoes est difficile a déterminer :

* la volonté politique est-elle réellement la ?

* les mentalités des clients sont-elles trop consecea ?

* la gestion opérationnelle est-elle dynamique étiefite ?
* eftc.

Comme pour toutes actions de type « logistiqueinebs, le succés d'un CDU s’inscrit dans
un véritable processus de concertation pour falfeéer tous les acteurs a un méme projet.
Or pour rassembler tous les acteurs agissants ldgoérimétre urbain, il faut qu'il ait une
convergence des intéréts des uns et des autieiaet que le projet réponde a un besoin réel
chez les deux parties prenantes.

Le nouveau schéma flux aprés la mise en place @D (Gouvernance publique-publique,
cf. Figure 3), nous laisse penser que cet infragira peut constituer un outil fédérateur, des
deux logiques : publique et privée, autour d’'urgidtique urbaine durable.

Via cet espace logistique urbain la sphére urbpmarait rendre la ville plus propre, plus

vivable et plus attractive tout en profitant du aafaire de la sphére économique. En
contrepartie, cette derniére pourrait changerrsaésgfie et au lieu de rester dans l'anticipation
et la prospection des actions des autorités puldjcelee pourrait prendre part des décisions
et participer a I'élaboration des nouveaux schédiresteurs de la ville.
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