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Laloi sur « I'ar e I'utilisstion rationnelle de I'énergie » (LAURE) du 30 Décembre 1996 a modifié
I'article 28 de laLOTI reatifs aux Plans de Déplacements Urbains.

L’ une des innovations importantes de cette loi consiste dans la réintégration du réle des marchandises au

niveau de |’ organisation globale des déplacements dans | es grandes agglomérations urbaines.

Cette ouverture, bien que limitée, a conduit de nombreuses agglomérations urbaines a s interroger sur

I organisation actuelle de la digtribution urbaine des marchandises.

Des groupes techniques ont é&é mis en place. Des éudes de “ diagnogtic ” ont été engagées. L’ exercice

S est souvent revéé difficile faute de données et de savoir faire en lamatiére.

Anticipant sur cette démarche, le Programme Nationd “ Transports de Marchandises en Ville ” lancé en
1993/94, a I'initiative du Ministere de I’ Equipement, des Trangports et du Logement avec I'appui de
I’ ADEME a engagé un important programme de recherche qui a permis de combler certaines lacunes

dans un domaine qui &ait resté en jachere depuis plus de vingt ans.

Le présent document technique vient a la suite du document méthodologique coédité par le CERTU e
I’ADEME en 1998, intitulé “ Guide méthodologique, plans de déplacements urbains, prise en compte
des marchandises ”, que I'on peut se procurer aupres des services de vente des publications de

I’ ADEME et du CERTU.

Il vise afaciliter le transfert du savoir — faire, acquis sur la base des trois grandes enquétes de Bordeaux,

Dijon e Marszille, dans d’ autres agglomérations urbaines.



Il précise notamment la méthode qui permet de caculer la génération de mouvements sur la base du

fichier SSIRENE des &ablissements de I'INSEE.

Des déments quantitetifs globaux a I’échdle de I'agglomération e de macro-zones pourront ains étre
désormais réunis au moindre coltt, afin de faciliter la prise en compte de I’organisation des flux de

distribution urbaine de marchandises, notamment lors de la préparation des PDU.

Un deuxiéme document technique, a parditre a I'automne, déaillera la méhode de congtruction et
d application du modele FRETURB développé par le LET, sur la base de I’ exploitation des grandes
enquétes nationdes. Celui-ci permettra d affiner le diagnogtic et d' évaluer la nature et I’ampleur des

effets possibles de politiques ou mesures envisagées.

Nous sommes conscients du fait que ces documents arrivent tard par rapport aux travaux d éaboration
de la génération actuelle de PDU. Mais, ces travaux ne sont qu’ une toute premiere éape d' une activité
appelée a s développer et a devenir permanente. Auss, nous espérons que les outils méthodol ogiques

fournis répondront bien a un besoin dga vivement ressenti.
L’ expérience qui sera accumulée, grace a I’ utilisation de ces outils, sera rassemblée dans le cadre du
Programme Nationd et ses legons rediffusées. Aingd, gréce au travail de tous, la méthodologie pourra

ére amdiorée et chague ville pourra bénéficier de |’ expérience des autres.

Le dite Internet  transports-marchandises-en-ville.org a pour objet d andiorer la diffusion de cette vellle
méthodologique.

GERARDIN Consseil 2 Laboratoire d' Economie des Transports



| —Présentation de la démar che méhodologique

| —1 Démarche générale
La démarche méthodologique développée dans le présent document technique s efforce de répondre
aux besoins des agglomérations urbaines qui souhaitent éablir, a moindre frais et dans des ddlais rapides
un premier diagnogtic sur I’ organisation des flux de transport urbains de marchandises en milieu urbain.

Tout repose en fat sur I'exigence “ d'invariants, d’'une certaine permanence dans la sructure de
I’ organisation des flux.

Sans que I'on puisse parler de “ Loi ", au sens physique du terme, les travaux de recherche menés
depuis cing ans par le Laboratoire d Economie des Transports, sur la base de trois enquétes lourdes
réalisées a Bordeau, Dijon & Marsaille, ont permis de mettre en évidence des“ régularités ™.

Ces réaltats sont d autant plus encourageants qu'ils ont é&é récemment confirmés par des enquétes
ponctuelles rédisées a Rennes, Lyon, LaRochdlle, Lille et Tours.

Retrouver un peu d’ ordre dans un domaine auss complexe et hétérogene est plutot rassurant !
Certes, il nefaut pas procéder a des généraisations hétives.

Mais, il parait néanmoins possible, a partir des invariants observés, de fixer des ordres de grandeur en
matiére de génération de mouvements au niveau d’ une agglomération.

Il faut souligner ici I’ originalité de la démarche d’ analyse en matiere de génération de mouvements.
Un mouvement est défini comme “ une réception, expédition ou opération conjointe (réception et
expédition) effectuée a I'ade d'un véhicule motorisé (une livraison peut donc comprendre plusieurs

colig) ”.

Le concept de mouvement est central dans la méthodologie proposée ici pour I'andyse des flux de
marchandises en ville.

Il se différencie des gpproches traditionnelles en termes d’origines et de destinations qui servent
habituellement de base aux exercices de modéisation des flux de déplacements.
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Encore plus que les déplacements de personnes, les déplacements de marchandises ne peuvent ére
facilement appréhendés a partir d’ un smpletrget, dune” OD ”. L’ approche traditionnelle s est révélée
ici non opérationndle du fait de la spécificité de I’ gpprovisionnement urbain en tournées complexes avec
ruptures de charge sur des plates — formes. Plus Smplement, pour I’aménageur ce n'est pas le trget de
lamarchandise qui importe, mais bien les déplacements de véhicules qu' dle génere.

Lanotion de mouvement met en vaeur le réle du générateur du déplacement, de I’ acteur économique,
implanté en milieu urban ; qu'il Sagisse d' un destinataire fina : commercant, artisan, ou de I’ expéditeur
générateur d’ enlévements.

C’est pourquoi, la base d’ observation est |I’ensemble des établissements Stués dans I’ agglomération
considérée.

Elle intégre auss deux dimensons particulierement importantes pour I’analyse des déplacements de
marchandisssen ville :

- laconsommation d’un espace “ rare”, pour lacirculation du véhicule utilitaire en milieu urbain,
- I’ occupation d’ un espace encore plus rare, notamment en centre urbain, pour le stationnement.

Cet acteur économique de base, a I’ origine de la génération des mouvements, peut étre apprénendé a
partir du fichier des éablissements SIRENE (Systéme d Information Répertoriant les Entreprises) géré
par I'INSEE. Ce fichier recense de maniére exhaugtive et réglementaire I’ ensemble des éablissements
du territoire.

L’ INSEE &ttribue a chague entreprise un numéro SIRENE comprenant 9 chiffres et un numéro SIRET a
13 chiffres & chacun de ses éablissements.

Une méme entreprise peut comprendre plusieurs éablissements aux activités tres diverses: siége,
établissement de production, éablissements commerciaux, entrepots, etc. ...

[l importe donc, pour bien caractériser | activité économique et donc la génération de mouvements, de
partir des caractéristiques de I’ établissement.

Cette gpproche a éé congue, testée et gppliquée en premier lieu pour les activités de distribution et
d enlévement des établissements indugtriels, commerciaux ou tertiaires des secteurs prive et public.

Mais dle pourrait concerner auss, avec quelques adaptations, I’ gpprovisonnement des chantiers de

voirie ou de congtruction de logements, des opérations de déménagements, des transports de déchets,
des services postaux, €etc...
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A ce stade, faute d'outil veéritablement opérationnel disponible aujourd hui et de données désagrégeées,
ces flux dits annexes feront |’ objet d’ un recensement et d' estimations globales.

Soulignons enfin la spécificité et I'importance des déplacements effectués par les particuliers pour leurs
approvisonnements, dits “ déplacements achats ” ou “ déplacements d'auto gpprovisonnement des
ménages”.

IIs pourront, dans une certaine mesure et avec certaines réserves étre gppréhendés a partir des enquétes
sur les déplacements de personnes, dites* enquétes menages ™.

Il convient d'insister ici sur leur importance au niveau de I’ ensemble des échanges de marchandises, a
I échdlle d’ une agglomération urbaine.

Quantitativement, ils représentent de I’ordre de la moitié du tota des déplacements motorisés de
trangport de marchandises en unité voitures particulieres*km ; ¢ et-a-dire un volume supérieur a cdui
des livraisons et enlevements effectués par les entreprises.

Aing, il gppardit que la distinction déplacements de personnes / déplacements de marchandises doit étre
relativisée,

Les premiers travaux d études et de recherche sur ce théme montrent que ces déplacements sont
largement dépendants de la Structure de I'apparell de digtribution qui et lui méme fortement lié a la
politique d'implantation des sructures commercides et plus générdement de la politique “ logidique ”
delaVille

De cefait, il n’est pas pertinent d’ autonomiser complétement le trangport de marchandises en ville vis-a
vis des déplacements de personnes.

| —2 Lesacquis des enquétes de Bordeaux, Dijon et Marseille et les conditions de la

transposition des résultats obtenus a d’ autres agglomeér ations

| —2—1 Lestravaux réalisés

Dans le cadre du Programme Nationd Transport de Marchandises en Ville, trois enquétes lourdes ont
été rédisées sous la direction scientifique du Laboratoire d' Economie des Trangports a Bordeaux, Dijon
et Marslle
Les enquétes ont €&é congues de maniére a permettre de quantifier les flux de TMV entre les

éablissements économiques d'une agglomération, d'en explorer le fonctionnement dans le but
d dimenter une démarche d’ aide a la décision aupres des collectivités.
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Il s agissait de constituer une base de données de référence dans un domaine de recherche qui &ait resté
“ enjachere” pendant plus de 20 ans.

Sur labase du fichier SSIRENE de I' INSEE, des échantillons de :
- 1 000 établissements a Dijon
- 1500 a Bordeaux,
-1870 aMasdlle

ont pu ére éadblis sdon une dratification a priori sdon I'activité, la talle et la locdisation des
éablissements.

Sur cette base, ont é&é réalisees:
- a Bordeaux : des enquétes “ adminigtrées ” par des enquéteurs aupres des éablissements et
“ auto-administrés” aupres des chauffeurs livreurs,
- aDijon & Marsdlle : des enquétes tééphoniques aupres des établissements et administrées et
“ embarquées” aupres des chauffeurslivreurs.
Les réaultats de ces enquétes ont éé redressés sur la base du fichier SIRENE exhaudtif sur chague
agglomeration.

| —2 -2 Lesrésultats

Les enquétes rédisaes sur les trois agglomérations francaises de taille et de morphologie différentes ont
révélé un grand nombre d' invariants et quel ques specificités propres a chacune des villes.

1-Lesinvariants

Les invariants sont susceptibles de servir de fondement en vue de la générdisation des réaultats et de
I’ éaboration du modde :

Les invariants peuvent étre gppréhendés atrois niveaux :
1/ quelquesratios congtants d' une ville al’ autre,
2/ des tendances fortes smilaires sur les villes d enquéte,

3/ des liens fonctionnds identiques liés a des permanences de comportements des acteurs du
trangport et de lalogistique.
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1 —ratios constants

1 -1 enombre moyen de mouvements générés par personne employée et par semaine est proche de
1 danslestroisvilles.

2—Lestrois quarts des parcours sont effectués en traces directes. Mais ceux ¢ ne rédisent que
le quart des livraisons et enlévements.

Et donc, par consequent, le quart des parcours effectués en tournées assure les trois quarts des
livraisons et enlevements.

3 — Le nombre moyen d' établissements desservis dans un parcours ou une tournée et similaire dans
chacune destrois villes, environ 5 par parcours en moyenne 13 dans le cas de parcours en tournées.

Graphiquen®l: nombred’ arréts seon le mode de gestion et d’ or ganisation

Lors de parcours
12345678

Moyenne

Compte dAutrui

Compte propre Expéditeur
Compte propre Destinataire

Lors detournées
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Moyenne

Compte dAutrui

Compte propre Expéditeur
Compte propre Destinataire

2 —lestendances fortes
1 — La ville consomme. Le nombre des livraisons I'emporte largement sur les enlevements. Cela
résulte du fait que les consommateurs assurent eux-mémes leurs gpprovisonnements aupres des
commerces. Livraisons et déplacements sont donc complémentaires et interdépendants.
2—Lecomptepropre (cf.glossare) est prédominant, notamment dans les grandes villes.
3 - Environ les deux tiers des livraisons / enlevements sont réalisés par le commerce (gros + détail +

grands magasing) et le secteur tertiaire.
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Graphique n°2. Les grandes caractéristiques des livraisons

Grandes caractéristiques des livraisons
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4 - Plus de la moitié des livraisons / enlévements sont effectués par des véhicules de moins de 3,5
tonnes.

5 - Lamoitié des livraisons sont effectuées sans moyen de manutention.
6 - Les heures de pointes des mouvements sont caées sur les heures d’ ouverture des éablissements

et décalées par rgpport a celles des véhicules des particuliers (10 & 11 heures le métin, 16 a 17 heures
I’ gprés-midi).
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Graphique n°3. Répartition horaire deslivraisons a Bor deaux

Rythmes horaires des livraisons/enlévements et des déplacements de
personnes dans l'agglomération de Bordeaux
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7 - On observe peu de variations hebdomadair es. Les variations saisonniéres sont tres semblables.
8 - On observe une assez grande homogénéité des activités desservies lors des tournées.
9 - Ladurée moyenne desarréts et tres proche :
* 17 mn & Bordeaux e Marsalle
* 15 mn aDijon,
Plus la tournée et longue, plus le temps de chargement / déchargement est court et devient Smilaire
pour lestroisvilles.

3 —lesliens fonctionnels constants

Des relations fortes comparables entre certaines variables, que |’ on peut qudifier de liens fonctionnels,
ont pu étre mises en évidence dans lestrois villes.

Elles rendent compte d’ une permanence de comportements des acteurs et des mécanismes de formation
des flux.
| —2 - 3 Lesconditions de la transposition des résultats obtenus a d’ autres
agglomérations
Les congtats que nous venons de faire permettent d envisager la possibilité de transférer les réaultats

obtenus sur d’ autres villes sans engager d’ enquétes auss lourdes et coliteuses.
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Il ne Sagit cependant pas d'une méthode “ presse — bouton ” car il convient de tenir compte de
certaines spécificités importantes propres a chague agglomération urbaine.

Cette trangposition S appuie sur le fait qu’ un certain nombre de caractéristiques de |’ organisation des flux
de déplacements de marchandises en ville sont liéesal’ activité desservie.

Parmi dles, quatre ont pu étre identifiées et quantifiées et sont ala base de I’ exercice de trangposition

1 Le nombre de mouvements (livraisons/ enlevements). Le nombre de mouvements générés par
emploi et par semaine est directement li€ al’ activité exercée.

Ced and que les pharmaciens, les cafés — restaurants et les commerces de gros sont de gros
générateurs, en moyenne de I’ ordre de 4 a 6 mouvements par emploi et par ssmaine.

Les activités liées a certains bureaux (tertiaire) ne générent par contre que 0,2 a 0,3 mouvement par
emploi et par ssmaine.

Il Sagit la de ratios moyens qui sont significatifs des comportements des diverses activités. Mals, pour
I"interprétation des résultats détaillés obtenus, il ne faut jamais oublier qu'ils sont affectés d’ une forte
variance al’ intérieur de chacun destypes.

2 La structure des opérations (expéditions/ réceptions)

- le poids des réceptions est tres supérieur a cdui des envois dans les grands magasins e les
commerces de déall, é&ant donné que I'acheminement de la marchandise sur les lieux de
consommation est effectué par les particuliers,

- inversement, les expéditions des entrepdts et des commerces de gros sont plus nombreuses que
leurs réceptions. Cea pardit logique dans la mesure ou leur fonction condste précisément a
redistribuer en de petites unités auprés des destinataires les marchandises qu'ils regoivent massifiées
dans de gros véhicules.

- enfin, pour sa part, I'industrie équilibre ses réceptions et expéditions.

3 Le mode de gestion : compte propre/ compte d’ autrui
Comme le montre le graphique suivant :

- le secteur tertiaire, les grands magading, I'indudtrie et les entrepdts font essentiellement gppel aux
transgporteurs professonnels.

- al’inverse, les commerces de détail et de gros, les artisans, les éablissements de services matériels
effectuent eux — mémes une grande partie du transport de leurs produits.
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Graphiquen©®4 : le mode gestion selon |’ activité

3 villes
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4 Le mode d organisation : trace directe / tournée
- les trangporteurs et les expéditeurs en compte propre effectuent la plupart de leurs livraisons lors de
tournées.
- les dedtinataires effectuent tres mgjoritairement des parcours en trace directe.
La transposition S gppuiera donc prioritairement sur ces quatre caractéristiques. Elle tiendra compte
égdement d autres liens fonctionnels constants qui ont pu ére mis en évidence dans les trois enquétes
lourdes. 11s concernent 5 déments.

1/ le mode d’ organisation et le mode de gestion :

- tournées pour les transporteurs et les expéditeurs en compte propre
- trace directe pour les destinataires.

2/ le type de véhicule utilise

- camions porteurs pour les transporteurs,
- fourgonnettes ou camionnettes pour les destinataires.

3/ les distances parcourues et les modes d’ organisation et de gestion
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- les parcours effectués dans | agglomération en tournées sont au moins deux fois plus longs que
ceux rédises en trace directe ;

- les distances couvertes sont liées au nombre d’ arréts,

- les professonnels qui fonctionnent surtout en tournées, avec un grand nombre d arréts,
parcourent donc les distances les plus longues,

- les expéditeurs ont des trgjets comportant moins d' arréts. |ls parcourent donc des distances plus
fables,

- les destinataires parcourent des distances faibles car leurs parcours ont tres peu d arréts.

4/ distances parcourues —taille de la tournée
La distance entre deux arréts diminue lorsgue la tournée est plus longue. En conséquence, la distance
moyenne parcourue par arrét est plus faible pour les transporteurs que pour les expéditeurs et beaucoup
plus faible que pour les destinataires.
5/ durée des arréts et taille des tournées

Ladurée des arréts est d’ autant plus courte que la tournée est longue.

L’ association de ces divers liens fonctionndls sert de base pour la trangposition des résultats obtenus.

| —2-4Leslimitesdel’ exercice

Chaqgue agglomération urbaine présente des spécificités qu'il s agit de bien vérifier lors de I’ exercice de
transposition et d’ analyse de lalogigtique urbaine dans une agglomeration.

1/ établissements spécifiques

Chague agglomération possede des activités spécifiques qu'il convient d'identifier afin damédiorer la
précision des ratios (trés gros générateurs de flux).

2/ latailledelaville

- en hypercentre, la densité de livraisons / enlévements exprimé en nombre de mouvements par
kn? et par semaine croit avec latalledelaville :

- Dijon 8 000 au kn
- Bordeaux 15 000 au kme
- Marsglle 17 000 au kmz.

- lalongueur moyenne des par cour s croit avec la taille dela ville (en superficie) :
- Dijon 19 km
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- Bordeaux 42 km
- Marsglle 43 km

3/ Organisation
Les spécificités propres a chagque ville en matiére de gestion du dationnement, et plus généraement de
réglementations des livraisons & enlévements ont un impact direct sur les conditions de leur respect et
donc sur I’ occupation de I’ espace public.

Aing, en fonction de |’ existence ou non d emplacements prives ou d emplacements de parking public,
on observe une proportion différente de livraisons effectuées en ationnement interdit.

% d’ établissements DIJON | BORDEAUX | MARSEILLE| LILLE
Disposant de parking gratuit proche 54% 57% 46%
Possihilité de parking réservé 15% 17%
% delivraisons
en doublefile 35% 36% 55%
sur trottoir 22% 31% 11%
couloirs de bus, passage piétons 3% 2% 6%
% de stationnement :
licite 7% 71% 68% 75%
illicte 23% 29% 32% 25%

4/ structure urbaine
Différents parametres peuvent varier sensblement d’ une agglomération urbaine al’ autre :
Quatre d'entre eux ont éé clairement identifiés au cours des enquétes

1/ letaux d’éguipement en parc propre des établissements,

2/ la composition du parc propre de véhicules des éablissements,

3/ lestypes de véhicules utilisés lors deslivraisons,

4/ les itinéraires empruntés, les flux de trandt, en reaion avec I'exigence ou non
d infrastructures.

Cest and que Bordeaux et Dijon disposant de rocades, les chauffeurs livreurs contournent la ville en
empruntant les rocades et pénetrent en centre ville le plus prét possible de leur lieu de dedtination. A
Marsgille, par contre, en I’absence de rocade, les itinéraires suivent les grands axes (A 7, valée de
I’Huveaune, autres pénétrantes.), comme le montre les cartes suivantes.

Carten°1 Itinéraires suivisaDijon
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DIJON | [partdes iinéraires e ragglomération affectant chaaue maiie de 250m]
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Caten®2. ltinéraires suivisaMarsalle
| MARSEILLE |

I’an des litinéraires passant par chaque 03"834

Toustypes de véhicules

Total itinéraires /semaine : 9(

Synthése sur carroyage
Part des itineraires/carreau en %
0,0-05
05-1
1-3
3-10
10-20
20-35,24

L’ existence de ces specificités doit étre impérativement intégrée dans |’ anayse.

Sans remettre en cause la pertinence et |’ opérationdité de la démarche méthodologique, €les marquent
leslimites de |’ exercice.

Les limites de la trangposition ne sont pas seulement d'ordre physique ou géographique. Elles sont
égdement liées alarichesse (ou ala pauvreté) des données disponibles.

Nous verons plus loin que certaines carences dans les fichier's SIRENE, comme le manque
d homogénété dans les facons d' appréhender les flux de marchandises “ annexes ” dans les diverses
agglomérations peuvent ére un handicap ala généraisation des résultas.

| —2 -5 Lesenquétes complémentaires

Pratiquement, la prise en compte de ces specificités peut conduire a des enquétes et a certains recuells
de données Satistiques complémentaires.

Lesfichiers SSIRENE pourront étre enrichis de fichiers complémentaires :

- Fichiers trangporteurs
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- Fichiers des CCl par exemple ou d’ éudes existantes antérieures sur certaines zones d' activités.

Deplus, il peut S avérer utile, bien que cela ne soit pas indispensable, de rédiser une enquéte aupres des
grands générateurs de mouvements.

Des recueils de données et / ou des exploitations complémentaires sont auss nécessaires pour :
- caractériser le trafic de trangit. On pourra s appuyer sur I’ exploitation d’ enquétes cordons et des
comptages rédisés par les services de I’ Equipement,

- estimer les principa es composantes des flux dits annexes (voir chapitre V).

Les principaux termes utilisésici sont définis dans le glossaire auquel on se reportera systématiquemen.
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Il — Transpostion des résultats aupres des agglomeérations ne disposant pas d’enquétes
lourdes

Il —1 Lesinvariants - Définition

L’ analyse amis en évidence |’ existence de quelques ratios congtants, décrits précédemment, sur lestrois
agglomérations.

Des travaux rédisés récemment dans d’ autres agglomérations urbaines tendent a confirmer ces réaultats,
sans que |’ on puisse aujourd hui affirmer que ces invariances soient stables dans le temps.

Elles condtituent le noyau dur de la méthode dével oppée dans le cadre du présent rapport.
C’est sur cette base que s appuie le principe de la transposition des résultats des enquétes de Bordealx,
Dijon et Marsaille a des agglomérations ne disposant pas d enquétes lourdes.

Il —2 Nombre moyen de mouvements

Le nombre moyen de mouvements générés par personne employée et par semaine est proche de 1 dans
lestroisvilles.

Des travaux rédisss a Rennes, Tours, Lyon, La Rochelle et Lille ont permis de confirmer cet ordre de
grandeur. C'est aing que dans I” hypercentre lyonnais, I’ agglomération lilloise et le centre higtorique de
LaRochelle, le nombre de livraisons / enlevements générés par semaine et par emploi est de 0,9.

A Rennes, une éude andogue réadisée par Rennes Digtrict aboutit a une moyenne de 0,91, sur la base
d exploitation du fichier SSRENE complétée par quelques recueils de données spécifiques.

Dans I hypercentre de Lyon et de La Rochdle, plusieurs investigations spécifiques menées son une
méthodol ogie originale développée par le Cabinet INTERFACE TRANSPORT ont permis de conforter
la méthode nationde :

- des observations de terrain menées sur des portions de la zone d éude (méhode dite «des

trongons »),
- des enquétes téléphoniques alégées aupres d’ un échantillon d’ éablissements.
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Les réaultats obtenus par les différentes méhodes mises en cavre sont résumés dans le tableau ci-
dessous.

Nombre de mouvements par semaine

Application des | Méhode des | Enquétes téléphoniques
ratios nationauix trongons allégées
Lyon Presqu'ile (échantillon de rues) 7 900 7 600 7 500
Centre historique de La Rochdlle 11 500 10900

On peut donc considérer que les différentes méthodes fournissent des résultats comparables.

La méthode des trongons permet d' appréhender les pratiques de stationnement pour livraisons (lieux et
horaires de livraisons, types de véhicules...), y compris les déplacements professonneds (artisans...).
Contrairement ala méhode nationale, elle ne fournit en revanche aucune information sur les parcours.

Les enquétes téléphoniques alégées permettent quant a eles de recuellir des informations spécifiques
quantitatives et quditatives. A La Rochdlle, dles ont par exemple permis d estimer le fret susceptible de
passer par un Centre de Distribution Urbaine, et | acceptation du projet par les acteurs. Elles permettent
de mieux cerner la génération de trafic pour des activités propres a certaines agglomérations e mal
prises en compte par les ratios nationaux : VPC a Lille, aéronautique a Toulouse. ..

Développées dans un premier temps pour éviter les enquétes lourdes du types Bordeaux, Marsgllle,

Dijon, les méhodes Iégéres (méthode des troncons, enquétes téléphoniques alégées), doivent ére
utilisées en complément de I’ application des ratios nationaux.

Il —3 Nombredelivraisons/ enlévements par semaine et par emploi selon I’ activité

L’échdle ci-gprés (graphique n°5) résume les résultats essentiels obtenus & partir des enquétes de
Bordeaux, Dijon et Marsaille.

Les activités liées a certains bureaux tertiaires ne générent que peu de mouvements : de I’ordre de 0,2 a
0,3 mouvement par emploi et par semaine.

A l'inverse, les pharmacies, les cafés - restaurants, les commerces de gros sont de gros générateurs
avec des moyennes de 4 a 6 mouvements par emploi et par semaine,
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Graphiquen®5
Nombre delivraisons/ enlevements par semaine et par emploi selon |’ activité

T
6 Entrepdts 6,5
5
4 Commercede gros4,2
3
2
. 1 Commercede détail 1,8
Artisane 1,2
Moyenne 1 Indudtrie 1
Grands magesins 0,8
0 Tertiaire0,17

Source : enquéte sur les 3 villes
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Les réaultats obtenus dans | hypercentre de Lyon a partir d une enquéte tééphonique aupres de 230
établissements sont tout a fait comparables, comme le montre le graphique n°6 ci-gpres.

Graphiquen°6
Nombre delivraisons/ enlevements par semaine et par emploi selon |’ activité

7
6
pharmecies 5
5
4 Boucheries 3
3
Hypermarchés 2
2
cafés retaurants 1
M oyenne 0,9 1
0 Tertiaire pur 0,5

Salons de coiffure 0,1

Source: Intaface Trangoort. Erguée tééplonique aur
230 éablisserentsdel hypecatre de Lyon
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Le graphique n°7 quant a lui compare le nombre de mouvements par emploi e par semaine seon
I" activité a Rennes et pour I’ ensemble des trois villes de Bordeaux, Dijon & Marsdille.

Graphigque n°7 : Nombre de mouvements par emploi et par semaine selon I’ activité

Nombre de mouvements par emploi et par semaine
selon l'activité
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Eensemble 3 villes WRennes

Les résultats sont globaement trés proches, mis a part pour le commerce de gros et les entrepdts de
transport.

Certaines des différences observées dans le graphique n°8, qui représente la répartition du nombre de

mouvements selon I’ activité, s expliquent par des différences de définition des strates d' une enquéte a
I"autre.
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Graphique n°8 : Répartition du nombre de mouvements sdlon I’ ctivité

Répartition du nombre de mouvements selon I'activité (en %)
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Il - 4 Répartition traces directes/ tournées
Lestrois quarts des parcours sont effectués en traces directes principalement par des destinataires.
Ces parcours ne rédisent que le quart des livraisons et enlevements.

A I'inverse, les parcours en tournées ne représentent que le quart des parcours, mais ils assurent lestrois
quarts des livraisons et enlevements.

Ces parcours sont principalement effectués par les transporteurs et les expéditeurs en compte propre.
Les transporteurs réalisent environ 80 % des livraisons et enlevements lors de tournées.

Par contre, les mouvements des destinataires se font plus fréquemment en trace directe, représentant
environ les deux tiers des mouvements. Ces résultats sont confirmés par les enquétes rédisées aLille.
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Cedla met en évidence une différence d' efficacité trés importante qui tend a démontrer que la recherche
d une meilleure organisation, notamment sous forme de tournées, lorsque cela et possible, peut non
seulement réduire les colits de transport, mais auss réduire le nombre des mouvements et donc les
nuisances en résultant.

Il peut donc exister des synergies entre recherche de I’ efficacité économique et souci de limiter les
Nui sances générées par les déplacements.
[l =5 Nombre moyen d’ établissements desservis

On observe une smilitude dans chacune des trois villes enquétées du nombre moyen d éablissements
desservis dans un parcours ou une tournée.

En trace directe, le nombre moyen d arréts est de 2 ; ce qui correspond au cas le plus classique : un
enlévement, une livraison.

Le nombre d arréts moyen d une tournée est de 14.

Une digtinction en cing classes a été congtituée sur I’ ensemble des parcours (traces directes + tournées),
et on observe :

Nombre d' arréts | % / total des parcours

1 75
2-8 13
918 5

19-24 1

32 et plus 1

Il - 6 Prédominance deslivraisons par rapport aux enlevements
Le déstquilibre est important entre le nombre de livraisons et le nombre des enlévements.
On didingue :

- 60 % de réceptions,

- 29 % d’ expéditions,

- 11 % d opérations conjointes réceptions + expéditions.

L es éablissements regoivent plus de marchandises qu’ils N’ en expédient.
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On retrouve la une des caractéridiques de la ville qui gpparait comme un lieu privilégié de
consommetion.

Cette obsarvetion et auss a mettre en relaion avec la prédominance quantitative des flux d' auto
gpprovisonnement des ménages dans |’ ensemble des mouvements liés aux trangports de marchandises
en milieu urban.

[l - 7 Prédominance du compte propre

Le compte propre occupe une place prédominante par rapport au compte d autrui. Cette tendance est
particulierement marquée dans les grandes agglomérations.

Cedt le cas a Marsdlle ou 60 % des mouvements de la zone d' é&ude sont assurés en compte propre.
Les professionnels du transport prennent en charge le solde, ¢ et-a-dire 40 %.

L es expéditions assurent I’ essentiel du transport en compte propre (41 % des mouvements).

A noter toutefois qu'a Dijon, les transporteurs assurent 56 % des livraisons / enlevements contre 44 %
pour les éablissements non spéciaisés en trangport.

Les livraisons sont réalisées en mgjorité par des transporteurs (44 % des livraisons) et les expéditions
par les expéditeurs (44 % des expeditions contre 33 % pour |es transporteurs professionnels).
Graphique n°9 : Répartition des livraisons/enlévements selon le mode de gestion
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Il - 8 Lesactivités génératrices

Pres des deux tiers des livraisons / enlévements sont rédises par le commerce (gros + détail + grands
magasing) et |e secteur tertiaire.

Le quart des mouvements est généré par e secteur tertiaire (Dijon).

Le commerce de détail, I'industrie et le commerce de gros occasionnent chacun entre 18 et 20 % de
livraisons et enlevements,

L’ artisanat services et les entrepbts — trangport sont & I’ origine de moins de 10 % des mouvements
chacun.
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Lapart des grands magasins n'est que de 3 %, tandis que cdlle de I’ agriculture et négligeable.
L’ enquéte rédisée dans la Presqu’ile a Lyon confirme ces tendances fortes.

Les grandes surfaces sont tres genératrices : pres de 200 livraisons / enlevements par semaine pour les
hypermarchés/ grands magasins, magasins polyvaents, 24 pour les supermarchés.

Les pharmacies sont les commerces de détail les plus fréquemment livrés, loin devant les librairies —
papeteries et les commerces aimentaires.

Les grandes enseignes du commerce de détail ne sont souvent pas de gros générateurs en nombre de
véhicules. Toutefois, ils regoivent des quantités importantes ; ce qui se traduit par des véhicules de
gabarit plus important et des temps de stationnement supérieurs ala moyenne,

Les services générent peu de livraisons, maisils sont sources de nombreux déplacements professionnels,

Les arréts des véhicules utilitaires, hors livraisons / enlevements et hors flux annexes (services prives aux
entreprises ou particuliers) = 25% des mouvements en hypercentre lyonnais,

On observe une comportement plus homogene du commerce de détail (y compris la grande distribution)
et de I'indudtrie, des fluctuations moins fortes parmi :

* |les commerces de gros (qui externalisent leurs activités d expédition aupres des dients), les
entrepdts qui dépendant de I’ activité principale de I’ entreprise,
* |es activités de service dont I’ activité logistique dépend peu du code NAF.

Aing, comme |le montre clairement le graphique n°10, |la répartition des établissements par activités (sauf
adminigtration et services publics) danslestrois villes enquétes est tres proche.

Cela peut sexpliquer par le fait que, dans un pé&imétre «d autonomie », les besoins des individus en
milieu urbain sont les mémes.
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Graphique n°10 : Répartition des éablissements sdon I’ activité

Répartition des établissements par activité
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Le nombre de livraisons et enlévements suivent également laméme didtribution.
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Graphique n°11 : Répartition des livraisong/enlévements par activité

Proportions de livraisons et enlévements par activité en %
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La ville de TOURS a rédist une spatidisation de la génération de mouvements par zone ains qu’ une
présentation de la génération par activité et par zone comme le montrent les cartesn® 3 et 4 suivantes

Carten°3
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TRANSPORT DES MARCHANDISES

Livraisons et enlévements par semaine et par quartier
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Carten°4
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TRANSPORT DES MARCHANDISES

Volume de livraisons et enlévements -
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[l — Une démarche de moddisation: FRETURB — Application a I'edimation de
I’encombrement delavairie

1l —1Lesobjectifs

La démarche de moddisation FRETURB s gppuie sur I’ ensemble des travaux d enquétes et d' analyses
qui ont éé présentés jusgu’'a présent. Elle vise a les sysématiser e a les organiser dans un ensemble
cohérent répondant a deux objectifs prioritaires :

1/ fournir un outil de diagnogtic quantitetif aux agglomérations urbaines qui ne disposent pas de
résultats d’ enquétes lourdes,

2/ amuler les effets de diverses politiques d'aménagement e d organisation logistique sur
I’ occupation de la voirie par les véhicules de livraison en circulation et al’ arét.

Ce modéle est en cours de calibrage sur les résultats des enquétes sur les transports de marchandises en
ville réalisées a Bordeaux, Dijon e Marsdlle.

Une description détaillée de ce modde et de ses conditions pratiques d utilisation feront |’ objet d’ une
deuxiéme publication technique, andogue au présent document, dont la parution est programmée pour
I automne 2000.

1l —2 Lescomposantes

FRETURB s aticule en quatre modules qui produisent chacun des indicateurs spécifiques.

Les variables caractéristiques du modéle sont issues des invariants et des relations fonctionnelles mises
en évidence lors des enquétes.

La révélaion d'un grand nombre d'invariants et de liens fonctionnds smilarres renforce I'idée de la
trandférabilité de la méthode.
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Architecture du modéle FRETURB

1. Génération deslivraisons et
par type d'activité et selon lataille des établissements
Diagnostic de I'aménageur
T
I 1

2.0ccupation dela voirie 3. Occupation de IavoirieaQar les véhicules en circulation par
par lesvéhiculesen stationnement par zone (envéh.xkm équivaent VP)
(en heures-équivalent VP) Mesure de la contribution & la congestion et de I'impact environnemental
Mesure dela contribution & la congestion (pollution, bruit)

I
4. Occupation instantannée de lavoirie par les véhicules en
o RGeS b one
Gestion desconflits d'usage

Graphique n®12 :ar chitecture du modde

[l —3 Lesmodes de calcul
Module 1 — L a génération des mouvements
Le nombre de livraisons ou enlevements sur une zone Z, Nbmvt (2), et la somme sur tous les types
d éablissements pondérée par le nombre d éablissements de la zone, du nombre nbmvt(i) de

mouvementsi danslazonez

Avec Nbmvt (2) = éz(nbetab(i 2)* nbmvi(i)

ou pour chague type i décrit par un type d'activité et une classe de taille d éablissements nbrmvt (i)
désigne le nombre de mouvements par un éablissement de type i & nbetab(i,z) représente le nombre
d éablissements de typei dansla zone z.
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Ce modde sappuie sur deux invariants essentids : I'effet de I'activité & cdui de la talle des
établissements, comme on peut e voir dans le tableau chapitre IV « Les 115 strates homogenes »

Des raios de mouvements par éablissement et par emploi peuvent ére dégagés sur la base d'une
typologie d éablissements (voir chapitre [V).

Il est de plus possible de qudifier les mouvements pour les conditions de stationnements, les véhicules
utilisés, les conditions de livraisons, les temps de livraison, les niveaux de desserte, les profils horaires
des livraisons, les distances moyennes parcourues suivant le mode de gestion et le mode d’ organisation
des opérateurs de transports.

Module 2 —Lecalcul dela durée de stationnement sur voirie

La part du stationnement sur voirie dépend de I environnement. Elle est calculée pour chague zone z par
la quantité % sat (2). Elle est d autant plus forte que ladensité d activité est importante.

S j désigne le type d activité et v |e type de véhicule (véhicule de moins de 3,5 tonnes, camion porteur,
camion articulé), la durée moyenne de stationnement sur voirie et calculée pour chague type d activité
et chague type de véhicule : durée Moy (], v).

L’emprise au sol de chaque type de véhicule, notée emprise (V) et calculée an nombre de voitures
particulieres (V.P.). Sa valeur es de 1 pour une voiture particuliere (VP), 1,5 VP pour un véhicule
utilitaire de moins de 3,5 tonnes, 2 VP pour un camion porteur de plus de 3,5 tonnes et 2,5 VP pour un
poids lourd articulé (semi-remorque ou camion avec remorque).

La durée d occupation de la voirie par les véhicules de livraison a I’arré dans une zone z (pour des
raisons de livraison ou d’ enlevement) et :

Durée (2) = a (nbetab (z, j, v) nbmvt (j, v) * durée Moy (j, v) * emprise(v).
Jv

Cette durée est calculée sur chague zone en heures* u.v.p. SUr une semaine.

La principae reaion fonctionndle utilisée dans ce module met en relaion le nombre d arréts dans la
tournée et la durée moyenne d’ un arrét de cette tournée.
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Graphique n°13 : Durée des arréts selon la taille des parcours
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Ce graphique montre que la relation entre la durée de stationnement et le nombre d arréts d’ un parcours
ne dépend pas de I’ agglomération éudiée.

Module 3 —Lecalcul del’ occupation delavoirie par lesvéhicules encirculation

Trois facteurs principaux expliquent la structure, les flux de transports de marchandises en ville, ang que
leurs caractéristiques (occupation de la voirie en kilométres parcourus et en durée) :

1/ letype d activité desservie (cf. module 1),

2/ le mode de gestion':
- compte d autrui,
- compte propre destinataire,
- compte propre expéditeur.

La qualité des gustements des graphiques de répartition des parcours et mouvements selon les modes
de gestion est particuliérement bonne (R2 > 0,95).

3/ le mode d organisation des parcours : taille des tournées, distance entre deux arréts (cf graphique
n°14), durée destrgjets.
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Graphique n° 14 : Distance entre deux arréts d' une tournée selon le mode de gestion
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On peut en déduire des régles pertinentes de comportement des différents types d' acteurs:

- entreprises de transport,
- expéditeurs,
- detinataires.

L’ occupation de la voirie générée par chague zone et exprimée en véh* km UV.P. Deux types de
trafics sont caculés : letrafic généré et e trandt de zone.

Module 4 — L e calcul d’une occupation instantanée de la voirie en heure de pointe

En intégrant les rythmes journdiers ou saisonniers, on obtient une occupation instantanée de la voirie, par
les véhicules en stationnement et en circulation.

Cdleci est exprimée en nombre moyen d'U.V.P. en dationnement et en circulaion sur la péiode

considérée.

C'est le quatrieme trimestre qui est le plus chargé et I heure de pointe se situe entre 10H00 et 11HOO du

métin.

Les pointes de livraisons dépendent de la nature des activités desservies.
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Ce module permet de mesurer durant chague période de la journée, le niveau d’ occupation de la voirie
le plus fort dans chaque zone.

Cela condtitue donc un outil de diagnogtic des dysfonctionnements du systéme des TMV qui permet de
cibler les mesures incitatives ou réglementaires pour y remédier.

A chacune des variables caractéristiques du modée il et possible d’ associer un ou plusieurs types de
mesure (réglementaire, logistique, d’ aménagement).

Ce modde congitue donc un outil de diagnogtic des dysfonctionnement du systéme des TMV qui
permet de cibler les mesures incitatives ou réglementaires pour y remedier.
[11 —4 Prolongements envisages

Lorsgue | agglomération urbaine digoose d’ une enquéte représentative de la spatiaisation des flux sur les
tournées, il est possble d' dler plusloin dans le processus de moddisation.

Le module 3 permet de caculer avec précison I’ occupation de la voirie par les véhicules en circulation
dans chaque zone (faisant la part des véhicules * km générés par la zone et parcourus en trandt de

Zone).

Cette occupation peut ére dynamisée par la connaissance des liens dructurels entre les activités
émettrices et réceptrices de véhicules livrant des marchandises dans chagque zone.

Cela pourrait déboucher sur la congtruction d’' un 5° module permettant de calculer une distribution zone
azone desflux de marchandises.

Il semble ensuite posshle de mesurer |a reation entre la locdisation des activités d'une zone e la
digtribution des flux de marchandises dans une agglomération.
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IV —Comment calculer la génération des mouvements: mode d'emploi du CD-ROM

Ce chapitre présente la méthode de génération des livraisons et enlévements aupres des établissements
économiques d'une agglomération, adoptée sur la base des réaultats des enquétes nationales. S les
résultats obtenus a I'échelle de I'agglomération sont Satistiquement pertinents, la validité et la précison
des estimations obtenues deviennent plus aéatoires au fur et a mesure que I'on affinera la désagrégation
qualitative et spatiae desréaultats.

IV — 1 Définitions et principes généraux

L’ unité d' observation est e mouvement. Elle présente plusieurs avantages :
1/ une parfaite localisation dans |’ espace et dans le temps,

2/ une identification facile par les livrasons et les enlevements qui sont rédisés dans chagque
établissement,

3/ dle seule permet de faire le lien entre les générateurs, la marchandise transportée et les
opérateurs de transport,

4/ elle permet de plus de localiser et de mesurer la durée des arréts de chaque véhicule,
selon les conditions de Stationnemen.

On peut aind associer un nombre moyen de mouvements hebdomadaires a chaque
établissement del’ agglomération et/ou un nombre de mouvements par emploi.

Pour les éablissements d’ une méme activité, le nombre de mouvements générés suit lalogique suivante :

- le nombre de mouvements par éablissement suit une fonction croissante suivant le nombre
d emplois de |’ &ablissement.

- le nombre de mouvements par emploi suit une fonction décroissante de la talle de
I’ &ablissement.

REMARQUE IMPORTANTE

La méthode décrite dans cette partie IV est mise en aavre a l'aide du CD-ROM joint & cette brochure.
Avant toute utilisation de ce CD-ROM, nous conseillons vivement de lire attentivement |le mode d'emploi
décrit ci-dessous sans oublier de consulter la partie 1V-3 qui expose les dispositions a prendre et les
controles a effectuer sur lefichier déablissements SIRENE.

GERARDIN Conseil 38 Laboratoire d’ Economie des Transports



IV - 2 Latypologie des établissements
IV —2 -1 définition de la typologie

Une premiére typologie des établissements de I'ensemble des trois agglomeérations en 45 grands types a
éé rédiste, qui permet d expliquer une part importante de la disperson des 770 000 mouvements
hebdomadaires rédlisés en une semaine par les 110.000 éablissements de Bordeaux, Marsaille et Dijon.

Cette typologie est ensuite enrichie d'une décomposition selon les tranches d'effectif saariés de chague
éablissement.

N.B. Lefichier SSRENE doit comporter |es informations complétes (notices détaillées en 80 champs)

IV —2—2 Comment obtenir la typologie en 45 post — strates ?

Principes de base : nous construisons une typologie qui combine les effets de I activité, de la nature du
local €, le cas échéant, du nombre d éablissements de I’ entreprise (mono ou pluri — éablissements).
Nous avons procédé en deux temps. Tout d’ abord, nous avons identifié des types d activités a priori
pour lesquelles nous avons fait I hypothese de I’ existence d’ une homogénéité des pratiques logistiques.
Ces types ont servi ala congruction d’ échantillons grtifiés sur les fichiers SIRENE des éablissements.
Dans un second temps, nous avons &ffiné cette typologie par une post — dratification sur la base des
résultats de I'enquéte. La variance du nombre de mouvements par éablissement expliquée par cette
typologie et satidfaisante sur le plan datistique. Nous en déduisons une procédure par étapes
successives.

Ces 45 types sont regroupés en 8 grandes classes d'activité (ST8) :

Codes ST8 Classe d'activité
1 Agriculture
2 Artisans services
3 Indudtrie
4 Commerce de gros
5 Grands magasins
6 Petit commerce
7 Tertiaire
8 Entrepbts
Les huit classes dactivité
Codes ST45 Nomenclature ST8
1 Agriculture Agriculture
2-2 Artisans (réparations) Artisans services
2-3 Artisans (fabrication ou installation) Artisans services
2-4 Artisans (petites réparations) Artisans services
26Ha Tertiaire autre (services flux élevés) Artisans services
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26Mi Tertiaire autre (services flux mixtes) Artisans services
26Mo Tertiaire autre (services flux moyens) Artisans services
3 Indugtrie chimique Indudtrie
34-2 Industrie de la construction (réparations) Industrie
34-3 Industrie de la construction (fabrication ou installation) Indugtrie
4-2 Industrie de biens de production et intermédiaires (de base) Indudtrie
4-6 Industrie de biens de production et intermédiaires (petits objets) Industrie
4-7 Industrie de biens de production et intermédiaires Industrie
(objets volumineux)
5-2 Industrie de biens de consommation (produits aimentaires Industrie
fragiles)
54 Industrie de biens de consommation (produits non alimentaires, Indudtrie
équipement de lamaison et de I’individu)
5-5 Industrie de biens de consommation (produits alimentaires non Industrie
fragiles, équipement spécifique)
7-2 Commerce de gros de produits intermédiaires fragiles Commerce de gros
7-3 Commerce de gros d' autres produits intermédiaires Commerce de gros
8-2 Commerce de gros de biens de consommation non alimentaires | Commerce de gros
8-3 Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires | Commerce de gros
9-2 Commerce de gros de biens de consommation aimentaires Commerce de gros
fragiles
9-3 Commerce de gros d’ autres biens de consommation alimentaires | Commerce de gros
10 Hypers et grands magasins polyvaents Grands magasins
11 Supermarchés Grands magasins
12 Grands magasins spécialisés Grands magasins
13 Supérettes Petit commerce
14 Commerces de détail, habillement, chaussures, cuir Petit commerce
15 Boucheries Petit commerce
16 Epiceries, dimentation Petit commerce
17 Boulangeries - Patisseries Petit commerce
18 Cafés, hotels, restaurants Petit commerce
19 Pharmacies Petit commerce
20 Quincailleries Petit commerce
21 Commerce d ameublement Petit commerce
22 Librairie papeterie Petit commerce
23 Autres commerces de détail Petit commerce
29 Commerces non sedentaires Petit commerce
25 Tertiaire pur (bureaux) Tertiaire
26Fa Tertiaire autre (services flux faibles) Tertiaire
27-2 Bureaux non tertiaires (agriculture, commerces de gros) Tertiaire
27-3 Bureauix non tertiaires (commerce de détail, industrie, transport, Tertiaire
collectivités)
6 Transport (hors entreposage) Tertiaire
28-2 Entrepbts (encombrants) Entrepbts
28-3 Entrepdts (dont transport) Entrepbts
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| 30 | Carriéres | Entrepots |
Les 45 types dactivités des établissements

1 — Affectation de départ

A chague code NAF correspond une premiere affectation systématique de 45 types différents. Sur la
table NAF 700-1, dont voici un extrait, il convient de lire la correspondance entre chaque code NAF
700 et les différents types d'activités en 45 puis 8 codes :

Code NAF Libellé NAF CodeST45 | CodeST8
752] Protection civile 27-3 7
631D Entreposage frigorifique 282 8
631E Entreposage non frigorifique 282 8
634A Messagerie fret express 28-3 8
641C Autres activités de courrier 28-3 8
526D Commerce de détail dimentaire sur éventaires et marchés 29 6
526E Commerce de détail non dimentaire sur éventaire e marchés 29 6
2327 Raffinage de pétrole 3 3
2337 Elaboration et transformation de matieres nucléaires 3 3
241A Fabrication de gaz indugtries 3 3
241C Fabrication de colorants et de pigments 3 3
241E Fabrication d' autres produits chimiques inorganiques de base 3 3
241G Fabrication d autres produits chimiques organiques de base 3 3
241 Fabrication de produits azotés et d’ engrais 3 3

Table NAF700-1 (extrait)

Mais un certain nombre de cas particuliers que nous détaillons ci-dessous posent probléme. Pour les
traiter, il convient de distinguer deux Stuetions :

Stuation A: vous disposez d'une information exhaudive concernant la nature du locd de
I’ é&ablissement (fichiers SIRENE datant d avant 1997). En particulier, vous avez eu la posshilité de
repérer les éablissements de bureau dont I'activité et non tertiaire, ains que les éablissements
d entreposage (dépdts, entrepdts ou remises) dont I'activité principae n'est pas I'entreposage. Dans ce
cas, suivre les procédures 2-A et suivantes.

Situation B : vous ne digposez pas d' informations suffisantes sur la nature des éablissements. Dans ce
cas, suivre les procédures 2-B et suivantes.

Laforme exhaudtive de la nomenclature de la nature du loca d'un fichier SSRENE et la suivante :

NATURE Libellé
1 Exploitant agricole
2 Chantier, mine, carriere
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3 Usne, atelier

4 Dépdt, entrepdt, remise

6 Atelier et magasin de vente

7 Bureau ou cabinet

8 Guichet ouvert au public

9 Etablissement d’ hébergement

10 Equipement collectif sans hébergement
12 Complexe spéciaise

13 Etablissement ministére défense

21 Petit magasin (surface < 400 m?)

22 Grande surface (400 < S < 2500 m?)
23 Trés grande surface (S > 2500 m?)
91 Base d' activité sur chantiers

92 Base d' activité sur marchés

93 Base d'activité en clientele

Dans la stuation B, seuls les codes 21, 22, 23, 91, 92 et 93 sont connus. En effet, I'NSEE a décidé de
ne plus fournir les informations de 1 a 13 du fait que les réponses apportées &aent jugées trop
déatoires. Il devient dorsimpossible de mettre en cavre la procédure détaillée ci-apres.

Stuation A

2-A : les entreplts

Outre les commerces de gros qui par leur activité ont une fonction d’ entreposage avec leur type propre,
quatre codes NAF d activité spécialisées sont dé§ja affectés aux entrepbts (codes 631 D, 631 E, 641 C,
634 A). Cependant, de nombreuses autres activités possedent des éablissements dévolus a
I” entreposage (grande distribution, groupes de production industrielle...) dont la fonction d’ entreposage
N’ est identifiée que par laNATURE du locd (code NATURE = 04, dépdt, entrepdt ou remise).

Pour tous les éablissements d’ entreposage (code NATURE=04, dépbt, entrepbt ou remise), il S agit
d appliquer la table de correspondance NAF700-2. Selon la nature de I’ activité déclarée par le code
NAF, on obtient soit ST45 = 28-2 (entreposage de vrac ou d’ objets encombrants), soit ST45=28-3
(autre activité d’ entreposage). Dans ce cas, la classe d' activité est ST8=8 (entrepdts).

Latable NAF700-2 contient les informations suivantes (extrait) :

Code Condition ST45 ST8 Libellé NAF
NAF corrigé corrigé
452 NATURE=04 28-3 8 | Réalisation de couvertures par éléments
452K NATURE=04 28-3 8 | Travaux d’étanchéification
4521 NATURE=04 28-2 8 | Travaux de charpente
452N NATURE=04 28-2 8 | Construction de voiesferrées
452P NATURE=04 28-2 8 | Construction de chaussées routiéres et de sols sportifs
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452R NATURE=04 28-3 8 | Travaux maritimes et fluviaux
452T NATURE=04 28-3 8 [ Levage, montage
42U NATURE=04 28-3 8 | Autrestravaux spécialisés de construction
452V NATURE=04 28-3 8 | Travaux de magonnerie générale
453A NATURE=04 28-3 8 | Travaux d'installation électrique
453C NATURE=04 28-3 8 | Travaux d’isolation
453E NATURE=04 28-3 8 | Installation d’eau et de gaz
453F NATURE=04 28-3 8 | Installation d’ équipements thermiques et de climatisation
453H NATURE=04 28-3 8 | Autrestravaux d’installation
Table NAF700-2 (extrait)

3-A : les établissements de transport de marchandises

Les établissements d' effectif salarié > 2 et de code NAF : 6021, 602M, 748 G, seront affectés du code
ST45 = 28-3. Ceux dont le code est 631A et 631B sont affectés du code ST45=28-2.

Dans ce cas, ils sont versés dans la classe d' activité ST8 = 8 (entrepdts). Cette opération et effectuée
par I’ usage de la table NAF700-3 ci-dessous :

Code Condition ST45 ST8 Libellé NAF

NAF corrigé corrigé
631A NbSalarié>= 3 [28-2 8 Manutention portuaire
631B NbSalarié>= 3 [28-2 8 Manutention non portuaire
602L NbSalarié>= 3 |[28-3 8 Transports routiers de marchandises de proximité
602M NbSalarié>= 3 |[28-2 8 Transports routiers de marchandises interurbains
748G NbSalarié >= 3 |28-3 8 Routage

Table NAF700-3

4-A : lesbureaux non tertiaires

Pour tous les éablissements d'activité non tertiaires de bureau (codes ST45 autres que 25) dont la
nature du local est «bureau ou cabinet » (code NATURE=07) et pluri — éablissement (Nombre
d’ éablissements de I’ entreprise” du fichier SSRENE supérieur & 0001), vous appliquez le type 27-2 ou
27-3 par correspondance avec la table NAF700-4. D’ une maniére générale, les activités de type 27-2
(flux forts) sont attribuées aux éablissements agricoles et de commerces de gros. Le type 27-3 (flux plus
faibles) correspond aux autres types d activités. Les éablissements correspondants passent aors en
classe ST8=7 (activités tertiaires non productives de fat). S ce sont des bureaux (NATURE=07) de
type mono établissement ("Nombre d’ établissements de I’ entreprise’=0001), ils restent dans leur strate
de départ.

Code Condition ST45 ST8 Libellé NAF
NAF corrigé corrigé
453F NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Installation  d'éguipements thermiques et de
climatisation
453H NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 Autrestravaux d'installation
454A | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 Platrerie

454C | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 Menuiserie bois et matiéres plastiques

~N [~~~

454D | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 Menuiserie métallique; serrurerie
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454F NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Revétement des sols et des murs

454H | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Miroiterie de batiment; vitrerie

454] NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Peinture

454L | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Agencement de lieux de vente

454M | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-3 7 Travaux de finitionn.c.a.

501Z | NATURE=07; MonoEtab | 27-3 7 Commer ce de véhicul es automobiles

502Z | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-2 7 Entretien et réparation de véhicules automobiles
503A | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-2 7 Commer ce de gros d'équi pements automobiles
503B | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-2 7 Commer ce de détail d'équipements automobiles
504Z | NATURE=07 ; MonoEtab | 27-2 7 Commerce et réparation de motocycles

505Z NATURE=07 ; MonoEtab | 27-2 7 Commer ce de détail de carburants

511A | NATURE=07; MonoEtab | 27-2 7 Intermédiaires du commerce en matiéres premiéres

agricoles, animaux vivants, matiéres premiéres textiles
et demi-produits

Table NAF7004A (extr ait)

5-A : les grandes surfaces spécialisées
Lorsgu'un magasin spécidise (bricolage, équipement de la maison...) couvre plus de 400 m2
(NATURE=22 ou 23) et emploie plus de 10 employés, il est verse dans la strate ST45=12 des grands
magasins spécidisés. Sa classe ST8 passe de 6 (petits commerces) a 5 (grands magasins). Cette
affectation ext effectuée al’ aide de la table NAF700-5.

Code Condition 1 Condition 2 ST45 ST8 Libellé NAF
NAF corrigé corrigé
503B | NbSalariés>=10 | NATURE=220u23 |12 5 Commerce de détail d'équipements
automobiles
504Z |NbSalariés>=10 | NATURE=22 0u23 |12 5 Commer ce et réparation de motocycles
521A |NbSalariés>=10 | NATURE=22 ou 23 |12 5 Commer ce de détail de produits surgelés
521B |NbSalariés>=10 | NATURE=22 0u23 |12 5 Commer ce d'alimentation générale
521C [NbSalariés>=10 | NATURE=22 0u 23 |12 5 Super ettes
521J |NbSalariés>=10 [ NATURE=220u23 |12 5 Autres commer ces de détail en magasin non
spécialisé
522A |NbSalariés>=10 | NATURE=220u?23 |12 5 Commer ce de détail defruits et |égumes
Table NAF700-5 (extrait)

6-A : I'industrie du batiment
Lorsque les éablissements de construction ont plus de 2 sdariés, ces derniers sont versés dans
I’industrie du béatiment (ST45=34-2 ou 34-3). Leur ST8 passe de 2 (artisanat) a 3 (industrie). Cette

opération est effectuée al'aide de latable NAF700-6.

Code Condition ST45 ST8 Libellé NAF

NAF corrigé corrigé
266C | Nb Salariés>=3 |34-2 3 Fabrication d'éléments en platre pour la construction
266E | Nb Salariés>=3 |34-2 3 Fabrication de béton prét al'emploi
266J Nb Salariés>=3 34-2 3 Fabrication d'ouvrages en fibre-ciment
266L Nb Salariés>=3 34-2 3 Fabrication d'autres ouvrages en béton ou en platre
267Z | Nb Salariés>=3 34-3 3 Travail delapierre
453A [ Nb Salariés>=3 [34-3 |3 Travaux d'installation électrique
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453C | Nb Salariés>=3 | 34-3 3 Travaux d'isolation
453E | Nb Salariés>=3 [34-3 3 Installation d'eau et de gaz
453F | Nb Salariés>=3 [34-3 3 Installation  d'éguipements thermiques et de
climatisation
453H | Nb Salariés>=3 | 34-3 3 Autres travaux d'installation
Table NAF700-6 (extrait)

7-A : affectation desintermédiaires du commerce qui sont en réalité deslocaux de vente
Lorsgue les intermédiaires du commerce sont de nature petit commerce (NATURE=21), dors ces
derniers sont versés dans la strate du type commerce dans leur profession (ST8=6). S ce sont des
surfaces de vente de plus de 400 n? (code NATURE=22 ou 23), dors ils sont supposés avoir une
activité d’ entreposage (28-3). Ce passage et effectué al’ aide de latable NAF 700-7 :

Code Condition ST45 corrigé | ST8 corrigé Libellé NAF
NAF
511A | NATURE=21 23 6 Intermédiaires du commerce en matieres premiéeres
agricoles, animaux vivants, matiéres premiéres textiles et
demi-produits
511C | NATURE=21 23 6 Intermédiaires du commerce en combustibles, métaux,
minéraux et produits chimigues
511E | NATURE=21 23 6 Intermédiaires du commerce en bois et matériaux de
construction
511G | NATURE=21 23 6 Intermédiaires du commerce en machines, équipements
industriels, navires et avions
511J NATURE=21 21 6 Intermédiaires du commerce en meubles, articles de ménage
et quincaillerie
511L NATURE=21 14 6 Intermédiaires du commerce en textiles, habillement,
chaussures et articlesen cuir
511N | NATURE=21 16 6 Intermédiaires du commerce en produits alimentaires
511R | NATURE=21 23 6 Autres intermédiaires spécialisés du commerce
511T | NATURE=21 23 6 Inter médiaires non spécialisés du commerce
511A | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en matiéres premieres
23 agricoles, animaux vivants, matiéres premiéres textiles et
demi-produits
511C | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en combustibles, métaux,
23 minéraux et produits chimiques
511E | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en bois et matériaux de
23 construction
511G | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en machines, équipements
23 industriels, navires et avions
511J NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en meubles, articles de ménage
23 et quincaillerie
511L NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en textiles, habillement,
23 chaussures et articlesen cuir
511N | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires du commerce en produits alimentaires
23
511R | NATURE=22 ou| 28-3 8 Autres intermédiaires spécialisés du commerce
23
511T | NATURE=22 ou| 28-3 8 Intermédiaires non spécialisés du commerce
23
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Chaque éablissement est maintenant affecté a I'une des dtrate d'activité ST45. Passer alors a I'étape 8-
AB.
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Stuation B

Dans ce cas, la NATURE é&ant md rensdgnée dans le fichier SIRENE, deux informations
fondamentales font défaut :

1 — On ne connait pas la nature d’entreposage des locaux d’activités diverses, ¢’ et-a-dire
autres que :

631D : entreposage frigorifique

631E : entreposage non frigorifique

634A : messagerie, fret express

641C : autres activités de courrier

Etablissements professionnels du transport de plus de 2 salariés (6021, 602M, 631A, 631B, 748G).
Etablissements dextraction (mines ou carrieres) dont 'activité trangport est assmilée a une activité
d'entreposage.

Or, sur lestrois villes d enquéte, on a remarqué que les éablissements d'entreposage hors nomenclature
éalent nombreux. |ls ont les caractéristiques suivantes sur lestrois villes:

Ville Nombre Nombre Nombr e de mouvements Nombre de mouvements
d’ établissements d’emplois hebdomadaires estimés estimésdansla classe
dans|’activité de base entrepbts
Marsdlle 184 1784 1347 88
Dijon 85 869 844 4013
BordeaLix 97 509 742 2973
Total 366 3162 2934 15935

Ce sont pour plus de la moitié des éablissements dartisanat. Viennent ensuite le commerce et les
éablissements tertiaires de service.

Les 15 935 mouvements non comptabilisés comme redifs a I'activité dentreposage (derniere colonne
du tableau) représentent 24,5 % des 65 000 mouvements hebdomadaires générés par |’ ensemble des
entrepdts des trois villes.

Le déficit de 13 001 (15 935 - 2 934) mouvements représente 1,7 % de I’ensemble des 754 000
mouvements.

S le bias introduit ne remet pas en cause la quaité des résultats sur les flux genérés par |’ ensemble
d une agglomération, cdlui-ci devient important dans I’ activité considérée, ou bien lorsqu’on cacule les
flux dans des zones particulieres. Cela revét une grande importance lorsgqu’ on se préoccupe des flux
générés par des zones logistiques ou des plates formes qui concentrent les entrepdts non spécifiques.
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Nous avons de plus congtaté que les activités qui comportaient le plus d entrepdts sont les activités du
bétiment et les industries de biens intermédiaires ou de consommation, les intermédiaires du commerce
et les commerces de détail. Auss, nous proposerons d affiner e redressement des flux sur les types
d activités concernées et cdles-la seulement.

2 — La seconde source de biais est une méconnaissance de la nature des éablissements de
bureau d'activité non tertiaire. Celle-ci concerne 3 600 (3,5 % du total) établissements sur les trois
villes. Cependant, la qudification d é&ablissement de bureaux est fréguemment abusive lorsque
I"entreprise concernée ne comporte qu'un seul éablissement. Ausd, I'on prendra comme critére de
choix supplémentaire le nombre d’ établissements de |’ entreprise > 0001 (information indiquée sur les
notices du fichier SIRENE). On obtient aors un nombre d éablissements moins important (1% du
tota). 1ls représentent néanmoins 7% des emplois et leur poids en nombre de mouvements passe de
3,5%a0,7 %.

Ces éablissements sont répartis de la maniere suivante

Activité % nombre % effectif % nombre mvtsapreés % nombrede
d’ établissements salarié affectation a" bureau non | mouvements avant
tertiaire” affectation

Artisanat 0,3% 7,0% 0,5% 1.2%
Industrie 11% 148 % 1,0% 29%
Commerce de gros 75% 21,2% 2,0% 102%
Petits commerces 0,2% 0,6 % 0,0% 0,2%
Savices 0,7% 49% 21% -1,0%
Entrepots 84 % 16,6 % 03% 71%
Totd 0,8% 74% 0,9% 34%

Proportion dans chaque activité, d'éablissements, de salariés et de mouvements
concernés par letransfert vers« bureau d’activité non tertiaire ».

Les écarts les plus importants touchent essentiellement les entrepdts et |es commerces de gros.

Dans |I’ensemble des trois villes, 7,5 % des établissements de commerce de gros et 8,4 % des entrepots
sont de fat des éablissements d'activité tertiaire de bureaux ! En I'absence de correction, les
commerces de gros verraient leurs flux augmenter artificielement de (10,2-2)=8,2 %, les entrepdts de
(7,1-0,3)=6,8 % ! Ce sont des sieges sociaux, des agences ou d'autres bureaux de gestion peu
générateurs de flux. 1l est donc indispensable d' effectuer une correction sur ces éablissements qui tienne
compte de cette répartition.

Remarque importante : nous avions tout d'abord tenté d exploiter le statut et la sngularité de
I" é&ablissement, comme I INSEE nous I’ a suggéré. Ma heureusement, |es établissements déclarés comme
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non productifs ou auxiliaires (STATUT = 11 ou 21) sont trés peu nombreux bien que nos enquétes nous
alent montré que ces derniers sont en nombre non négligeable. 1l devient aing impossible de les repérer
aur le fichier SSIRENE. De méme les éablissements déclarés comme "sieges sans activité' (STATUT =
40 a 43) ne sont que quelques unités dans chague ville. Ic ausd, cette information issue du fichier
SIRENE n’est pas pertinente pour notre probleme.

Afin de corriger les biais provoqués par ces deux informations manguantes, nous pProposons une
correction systématique des ratios produits par strate ST45 (table ST45-MVB. cf étape 8-AB infra).

Auparavant, il S agit de suivre la procédure décrite ci-gpres :
Mar che a suivre en situation B :

2-B:
Sans objet (pas didentification possible des entrepdts hors nomenclature, par e fichier SSIRENE).

3-B : (idem 3-A) les établissements de transport de marchandises

Les établissements d' effectif salarié > 2 et de code NAF : 602L, 602M, 748 G, seront affectés du code
ST45 = 28-3. Ceux dont le code est 631A et 631B sont affectés du code ST45=28-2.

Dans ce cas, ils sont versés dans la classe d' activité ST8 = 8 (entrepdts). Cette opération est effectuée
par latable NAF700-3.

4-B : lesbureaux non tertiaires

Compte tenu de I’ analyse précédente, nous proposons d’ appliquer les deux opérations suivantes :
Opération 1 : on affectera d office a la classe 27-3, les éablissements de trangport ou d’ entreposage
specifique importants Stués en hyper-centre et qui appartiennent a une entreprise de plusieurs
éablissements. En effet, les trangporteurs peuvent avoir leur siége ou une adresse postae en centre ville,
leurs dépdts étant de fait en périphérie.

Opération 2 : les éablissements indugtries ou d'entreposage d'une certaine taille situés en hyper-centre
et qui appartiennent a une entreprise de plusieurs éablissements sur |’ agglomération sont probablement
des sieges ou des établissements de bureau peu générateurs de flux. Dans ce cas, on affecterad office a
ces établissements un code 27-3. Cette correction a été véifiée avec succés a Lille sur les entreprises
indugtrielles de plus de 50 sdlariés.

Pour ce faire, il convient d affecter a chague éablissement un code de locdisation (en couronne coder
1=hyper-centre, Cf. infra). Ces opérations sont effectuées al’ aide de latable NAF700-4b :

Code Condition Nouveau | Nouveau Libellé ST8
ST8 ST45 ST8
3 Pluri-établissement 27-3 7 Industrie

Couronne=1( hyper-centre)
effectif salarié> 9

8 Pluri-établissement 27-3 7 Entrepot
Couronne=1( hyper-centre)
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| [ effectif salarie> 9 I | | |
Table NAF7004B (résumé)

Nous pouvons aing rattraper une partie du biais provoqué par le manque dinformation sur la nature de
|'établissement.

Cependant, dans ce type d'opération, nous sommes limités par le manque dinformations concernant les
établissements multiples dont 1'un peut ére productif de mouvements et I'autre un siége adminidratif ou
une agence tertiaire non productive. Nous proposons une correction minima. Au dela de ces corrections,
nous devons faire des réserves sur la précision des résultats (surtout g 1'on travaille par zone). On peut
estimer que, statistiquement, ces glissements se compensent sur une agglomération tout entiere.

5-B : (idem 5-A), les grandes surfaces spécialisees
Lorsgu'un magasn spécidise (bricolage, équipement de la maison) couvre plus de 400 n®
(NATURE=22 ou 23) et emploie plus de 10 employés, il et verse dans la ST45=12 des grands
magasins spéciaisés. Leur classe ST8 passe de 6 (petits commerces) a 5 (grandes surfaces). Cette
affectation est effectuée al’aide de la table NAF700-5.

6-B : (idem 6-A), I'industrie du batiment

Lorsgue les établissements de condruction ont plus de 2 sdariés, ces derniers sont versés dans
I"industrie du bétiment (ST45 = 34-2 ou 34-3). Leur ST8 passe de 2 (artisanat) a 3 (industrie).

Cette opération est effectuée avec latable NAF700-6.

7-B : (idem 7-A) affectation desintermédiaires du commerce qui sont en réalité des locaux de
vente

Ces activités sont classées par défaut dans les activités de service (ST45=26Mi).

Lorsque les intermédiaires du commerce sont de nature petit commerce (NATURE=21), dors ces
derniers sont versés dans la strate de type petit commerce dans leur domaine d activité (ex : textiles,
dimentation...). S ce sont des surfaces de vente de plus de 400 m? (code NATURE=22 ou 23), dors
ils ont une activité d’ entreposage (ST45 = 28-3). Ce passage et effectué al’ aide de la table NAF700-
7.

Chaque éablissement est maintenant affecté a I'une des dtrate d'activité ST45. Passer aors a I'étape 8-
AB.

8-AB : affectation des nombres de mouvements par établissement et par emploi

Les sept étapes précédentes peuvent étre mises en aavre automatiquement a l'aide du CD-ROM joint &
ce document.

Le nombre de mouvements moyen d'un éablissement dépend de sa ST45 et de sa tranche d effectif
sdarié. Les enquétes ont permis de dénombrer |es livraisons et enlevements sur une semaine pour 4391
éablissements, appartenant a 45 types et sdon la tranche deffectif salarié. Nous obtenons ains un
nombre moyen de mouvements par établissement sdon ces deux criteres. Sur le tableau suivant, la
derniére colonne indique pour 115 sous-strates homogéenes un nombre moyen de mouvements
(livraisons et expéditions) rédisé en une semaine dans un éablissement :
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SSST115 Nomenclature établissements Clase Nb Mvts par
deffectifs étab et par
sdariés smane
la Agriculture 0a2 1,86
1b Agriculture 3et+ 7,04
2-2a Artisans (réparations) 0 5,48
2-2b Artisans (réparations) lou?2 12,00
2-2c Artisans (réparations) 3et+ 21,30
2-3aetda Artisans (fabrication ou ingtallation - petites réparations) 0 2,49
2-3bet4b Artisans (fabrication ou installation - petites réparations) lou?2 3,93
2-3cet4c Artisans (fabrication ou ingtallaion - petites réparations) 3et+ 11,00
26Haa Tertiaire autre (services flux devés) 0 1370
26Hab Tertiare autre (services flux devés) let+ 6,87
26Mi-a Tertiaire autre (services flux mixtes) 0 1,25
26Mi-b Tertiaire autre (services flux mixtes) 1a9 3,58
26Mi-c Tertiaire autre (sarvices flux mixtes) 10449 13,40
26Mi-d Tertiaire autre (sarvices flux mixtes) 50 et + 26,00
26Mo-a Tertiare autre (services flux moyens) 0a5 354
26Mo-b Tertiaire autre (services flux moyens) 6et+ 12,10
3a Industrie chimique 0a5 24,00
3b Industrie chimique 6et+ 52,60
HA-2a Industrie de la construction (réparations) 0ab 13,60
A4-2b Industrie de la construction (réparations) 6et+ 29,20
#-3a Industrie de la congtruction (fabrication ou instalation) 0a5 433
34-3b Industrie de la construction (fabrication ou instalation) 6et+ 13,80
4-2a Industrie de biens de production et intermédiaires (de base) 0a5 13,40
4-2b Industrie de biens de production et intermédiaires (de base) 6et+ 37,50
4-6a Industrie de biens de production et intermédiaires (petits objets) 0a5 6,95
4-6b Industrie de biens de production et intermédiaires (petits objets) 6et+ 39,00
4-7a Industrie de biens de production et intermédiaires 0a5 328
(objets volumineux)
4-7h Industrie de biens de production et intermédiaires 6et+ 30,90
(objets volumineux)

5-2a Industrie de biens de consommation (produits dimentaires fragiles) 0a5 20,30

5-2b Industrie de biens de consommation (produits dimentaires fragiles) 6et+ 166,00
54a Indudtrie de biens de consommation (produits non aimentaires, 0a5 6,09

éguipement de lamaison et de’individu)
54b Indugtrie de biens de consommation (produits non aimentaires, Get+ 4310
éguipement de lamaison et de !’ individu)
55a Industrie de biens de consommeation (produits aimentaires non 0a5 3,30
fragiles, équipement spécifique)
5-5b Industrie de biens de consommeation (produits aimentaires non Get+ 24,80
fragiles, équipement spécifique)

6a Transport (sans entreposage) 0az2 0,72
6b Transport (sans entreposage) 3a9 121
6c Transport (sans entreposage) 10e + 1,73
7-2a Commerce de gros de produits intermédiaires fragiles 0az2 27,10
7-2b Commerce de gros de produits intermédiaires fragiles 3a9 64,50

7-2¢ Commerce de gros de produits intermédiaires fragiles 106+ 135,00
7-3a Commerce de gros d’ autres produits intermédiaires 0a2 7,12
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7-3b Commerce de gros d' autres produits intermédiaires 3a9 24,40
7-3c Commerce de gros d' autres produits intermédiaires 10e + 94,80
8-2a Commerce de gros de biens de consommetion non dimentaires 0az2 12,80
8-2b Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires 3a9 33,60
8-2c Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires 106 + 56,30
83a Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires 0a2 8,23
8-3b Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires 3a9 18,00
83c Commerce de gros de biens de consommation non dimentaires 10e + 83,90
9-2a Commerce de gros de hiens de consommation dimentaires fragiles 0az2 28,20
9-2b Commerce de gros de hiens de consommation dimentaires fragiles 3a9 79,90
9-2c Commerce de gros de hiens de consommation dimentaires fragiles 10et + 148,00
9-3a Commerce de gros d autres biens de consommeation dimentaires 0a2 1540
9-3b Commerce de gros de biens d' autres consommeation dimentaires 3a9 29,90
9-3c Commerce de gros d autres biens de consommation dimentaires 106+ 33,40
10 Hypers et grands magasins polyvalents Tous 154,00
11 Supermarchés Tous 24,90
12a Grands magasins spécidisés 1049 81,80
12b Grands magasins spécidisés 100 et + 148,00
13 Supérettes Tous 13,50
14a Commerces de déail, habillement, chaussures, cuir 0 1,76
14b Commerces de détail, habillement, chaussures, cuir 1a5 3,39
14c Commerces de détail, habillement, chaussures, cuir 6et+ 4,95
15a Boucheries 0 513
15b Boucheries 145 9,83
15¢ Boucheries Get+ 27,20
16a Epiceries, dimentaion 0 6,10
16b Epiceries, dimentaion 1a5 8,70
16c Epiceries, dimentation Get+ 16,70
17a Boulangeries - Patissies 0 787
17b Boulangeries - Patissies 1a5 711
17c Boulangeries - Patissies 6et+ 11,70
18a Cafés, hitels, restaurants 0 3,61
18b Cafés, hitels, restaurants lou2 4,10
18¢c Cafés, hitels, restaurants 3349 814
18d Cafés, hotels, restaurants 10249 18,20
18e Cafés, hotds, restaurants 50 et + 45,30
19 Pharmadies 0a2 27,00
19 Pharmadies 349 32,60
19c Pharmadies 10et + 37,90
20a Quincailleries 0 4,15
20b Quincallleries 1a9 8,81
2la Commerce d aneublement 045 537
21b Commerce d ameublement 629 24,90
21c Commerce d aneublement 100 et + 73,00
22a Librairie papeterie 0 9,98
22b Librairie papeterie 1a5 12,90
22c Librairie papeterie 6et+ 18,50
23a Autres commerces de déall 0 5,63
23b Autres commerces de déall 149 8,35
23c Autres commerces de déall 10299 27,00
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23d Autres commerces de déall 100 et + 57,70
29 Commerces non sdentaires tous 4,04
25a Tertiaire pur 0 0,67
25b Tertiaire pur 1a2 0,82
25¢ Tertiaire pur 3a5 2,19
25d Tertiaire pur 6a9 2,48
25¢ Tertiaire pur 10249 4,49
25f Tertiaire pur 50 et + 15,00
26Faa Tetiare autre 0 042
26Fab Teatiareautre 145 0,46
26Fac Teatiareautre 6a49 2,79
26Fa-d Tertiaire autre 50 et + 6,18
27-2a BureaLix non tertiaires (agriculture, commerces de gros) 0a9 511
27-2b BureaLix non tertiaires (agriculture, commerces de gros) 106+ 11,60
27-3a Bureaux non tertiaires (commerce de détail, industrie, transport, 0a9 0,78
collectivités)
27-3b Bureaux non tertiaires (commerce de détail, industrie, transport, 10e+ 8,34
collectivités)
28-2a Entrepdts (encombrants) 0a5 60,00
28-2b Entrepdts (encombrants) 6et+ 250,00
28-3a Entrepbts (dont transport) 0a5 18,60
28-3b Entrep6ts (dont transport) Get+ 94,10
30a Carrieres (ectivité faible) 0a5 7,44
30b Carrieres (forte activité) 6et+ 651,00

Les 115 sous-gtrates homogenes (ratios calculés en Stuation A)

N.B. lesratios produits ici n'ont évidemment pas de signification pour un éablissement pris isolément. |1
faut en effet effectuer ce cacul sur un ensemble d'éablissements assez grand (de I'ordre de 500), pour
produire une quantité de mouvements significative.

En appliquant a chague éablissement le ratio de mouvements hebdomadaires correspondant a sa sous-
drate, nous avons le moyen de dénombrer les livrasons et enlevements (mouvements) dans une
agglomération quelconque. Cependant, cette approche S ele et satifaisante sur le plan Satistique ne
permet pas dobtenir toute la finesse nécessaire dans le calcul des ratios de mouvements par
éablissement sur les dasses d effectif damplitude large. Auss, nous avons tenté ensuite d’ envisager
toutes les situaions possibles (croisement des 45 strates avec les différentes classes fines d effectif
sdari€), méme celles qui ne sont pas présentes dans les enquétes. Pour ce faire, nous avons tout d'abord
caculé pour chague grand type d activité et chaque classe d effectif sdarié (dont la borne inférieure est
la vaeur de la variable "Effectif approché de I'éablissement”), un nombre d’ emplois moyen a partir des
éablissements enquétés sur Bordeaux, Dijon et Marsdlle,
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Celadonne le tableau suivant (Cf. table EFFECTIF) :

Effectif | Agriculture | Artisanat, Industrie | Commerces| Grands | Commerce Tertiare Entrepbts -
daié Srvices degros megasns | dedédall transport
0 140 128 140 161 141 141 135 157
1 3.08 295 3.00 327 3.02 302 29A 3.00
3 548 515 5.28 6.54 475 5.32 548 5.56
6 9.50 851 6.65 9.09 8.76 881 873 921
10 12.89 1391 14.85 14.45 14.35 14.96 14.58 13.36
20 3140 2710 3139 3290 3102 30.22 3193 2861
50 68.00 68.02 65.28 70.71 7.98 65.85 6851 69.80
100 12755 127.56 131.79 133.02 160.99 143.97 130.19 156.42
200 230.00 230.00 23350 218.71 245.00 221,63 236.66 250.00
300 330.00 301.29 308.92 320.00 373.00 340.00 332.80 351.33
400 430.00 430.00 401.33 426.00 430.00 440.00 450.24 450.00
500 530.00 530.00 550.72 520.00 530.00 540.00 520.00 550.00
600 630.00 630.00 601.33 620.00 630.00 640.00 626.34 650.00
700 730.00 730.00 730.00 720.00 730.00 740.00 751.39 750.00
800 830.00 830.00 830.00 820.00 830.00 840.00 851.35 850.00
900 930.00 930.00 930.00 920.00 930.00 940.00 951.35 950.00
1000 1030.00 1030.00 1030.00 1020.00 1030.00 1040.00 1020.00 1050.00
(S (o

Nombre demplois moyen par tranche d'effectif sdlarié et par grandes catégories d activités

Nous avons ensuite caculé un nombre de mouvements par éablissement et par emploi a partir de ce
nombre d’ emplois par extrapolation des résultats des enquétes aux tranches d effectif non représentées
dans |’ enquéte.

Cette information est fournie dans latable ST45-M VA dans la Stuaion A (on digpose de I’information
compléte sur lanature du loca danslefichier SSRENE) et ST45-M VB dans la situation B (I'information
sur lanature du local est incompléte).

N.B : les mouvements des éablissements dont on ne connait pas I'effectif sdarié sont portés a la
moyenne du type ST45 auque il appartient.

Exemple : dans une agglomération, 163 éablissements dont la tranche d' effectif sdarié est connue sont
des Commerces de Gros de Biens de Production intermédiaire fragiles (ST45=7-2). Dix éablissements
de ce type ont leur effectif inconnu (codage vide ou NN - effectif inconnu - dans le champ "Effectif
approché de I'éablissement” du fichier SIRENE), il S agit de leur affecter un nombre de mouvements par
défaut.
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Activitéd5=7-2: Nombre moyen delivraisons | Nombre d'établissements.

Commerces de gros de Tranche d' effectif et enlévements par semaine dans I’ agglomération
biens de production sdaié par établissement
intermédiaire fragiles
<3 9 100
3a9 37 25
10 et + 117 2
Code NN (effectif
inconnu) 12,6

L es éablissements de ce type, dont I’ effectif et inconnu se verront chacun affecter le nombre moyen de
mouvements hebdomadaires : (9% 100 + 37*25 + 117*2)/163 = 12,6 mouvements/ semaine.

Cette opération sera effectuée aprés |'opération de détermination des 45 srates (étapes 1 a 7). Elle
compléte I'opération 8 pour les éablissements deffectif inconnu. Pour ce faire, une procédure
automatique est indiquée dans le CD-ROM.

IV —3 Controles a effectuer et précautionsd’ utilisation
1 - Controles a effectuer

Lapremiére vérification a effectuer concerne la pertinence du fichier SIRENE utilisé

D'une part, ce fichier n'est pas mis a jour régulierement selon tous les champs. Le code NAF est assez
fidde a la rédité (94% des codes NAF du fichier SSRENE des 4391 éablissements enquétés a
Bordeaux, Dijon et Marseille éaient conformes a I'enquéte). En revanche la nature du loca est moins
fidble (70% de réponses conformes au fichier SIRENE). Ces écarts ne remettent pas fondamentalement
en cause la vaidité gatistique des ratios et des redressements produits sur I'agglomération. En effet, par
le jeu de laloi des grands nombres, les écarts observés dans un sens sont compensés par les écarts
observés dans l'autre sens. Par exemple, nous avons congtaté que pour 65 éablissements affectés a tort
al'activité de bureau non tertiaire, il y avait 65 établissements qui auraient di y étre affectés.

De méme, les tranches d'effectifs saariés observées lors de I'enquéte sont assez différentes des données

SIRENE.

Les effectifs sdariés sont issus des fichiers ASSEDIC et ne concernent donc pas les éablissements

publics ou assimilés. Les écarts observés sont donc produits par deux phénomeénes :

- pour les éablissements du secteur privé, les mises a jour ne sont pas assez fréquentes pour
reproduire la rédité du moment d'enquéte. Cependant, les écarts observés sur un grand nombre
d'éablissements se compensent,

- pour les éablissements du secteur public, soit les effectifs sont non précisés (écoles et colleges par
exemple), soit ils indiquent I'effectif globa de I'entreprise (Cest @ng que I'on peut trouver un effectif
de 108 000 emplois affecté aux éablissements dEDF-GDF). |l faudra donc contrbler les
établissements publics (les notices SIRENE indiquent s |'éablissement gppartient au répertoire des
entreprises controlées par |'éat).
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Comme précise précédemment, une part importante des difficultés rencontrées dans I’ gpplication de la
méthode résulte du fait que les fichiers SIRENE ne disposent plus de la nomenclature détaillée
delanaturedel’ éablissement.

Cela concerne notamment les entrepdts et les bureaux non tertiaires.
L’ INSEE ne considére dorénavant que les codes NATURE de I’ ETABLISSEMENT suivants :

21 : petit magasin (<400 m2)

22 : grande surface (400 a 2500 m2)
23 : tres grande surface (> 2500 m2)
91 : base d activité sur chantier

92 : base d' activité sur marché

93 : base d' activité en dlientde.

On pourrait envisager deffectuer des controles a I'aide dautres fichiers, tels ceux des Chambres de
Commerce ou des chambres des méiers and qua l'aide dappes tééphoniques aupres des
établissements les plus concernés.

Cependant, ces contréles peuvent devenir rapidement colteux, car les enquétes ont montré que pour de
nombreuses activités, il faudrait controler latotalité des établissements.

Pour lesentrepdts

Il peut exister des éudes sur les zones dactivité (ZI, ZA, MIN, MIR), qui permettent de préciser les
surfaces d'entreposage, éventud lement les effectifs sdariés concernés.

Pour lesentreprises d'activitésnon tertiaires

On notera que les éablissements dentreprises de production pluri - éablissements qui sont Situés en
centre-ville sont fréquemment des sieges sociaux non productifs , donc des établissements de bureaux.
Un contréle effectué a Lille amontré que la plupart des éablissements situés en ville et gppartenant ades
entreprises industrielles de plus de 50 emplois sont des bureaux sans activité de production.

En l'absence dinformation compléte du champ "nature de I'éablissement”, nous proposons donc
d'adopter ladémarche B précédemment décrite.

2/ Précautionsrelatives a I’ utilisation desratios
Il faut bien consdérer que les ratios produits ici sont des moyennes qui ne rendent pas compte

entierement, loin sen faut, de la variéé des comportements de chague éablissement. En effet, les
éablissements connaissent des variations importantes a l'intérieur dune méme activité angd que des
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vaiations saisonniéres. Cependant, I'gpplication de ces ratios a un groupe d'éablissements suffisant
(supérieur a500) permet destimer la génération hebdomadaire moyenne des flux de livraison avec une
précision acceptable pour I'aménageur. L'utilisation de ces ratios sur plus de 500 établissements permet
en effet de lisser par laloi des grands nombres une bonne partie des effets de saisonndité des activités et
de la spécificité d'organisation logistique des établissements d'un méme type dactivité.

3/ Précautions relatives a la typologie des activités

Il et bien entendu que s une ville héberge des activités particuliéres fortement génératrices, (port,
raffinerie, grands entrepdts de stockage specifique) il conviendra de porter une attention particuliere ala
connaissance de leurs caractéristiques (code APE, nature du locd et effectif sdarié) et éventuelement
effectuer quelques comptages aupres des établissements concernés pour controler les résultats des
estimations proposées par le modd e décrit ici.

Il Sagitic smplement de vérifications qui permettent d' affiner les réaultats.

L’ application de la méthode au cas de Rennes et Lille a montré que les vérifications aing effectuées ont
globdement permis de confirmer les estimations initides, y compris pour les principaux établissements
spécifiques.

4/ Précautions relatives aux activités specifiques
Queques activités spécifiques ont &é d'ores et d§jarepérées .

- aBordeaux, par exemple, les docks des péroles, avec quelque 40 sdariés, générent un flux de
plus de 300 camions citernes par jour ouvrable (1872 lors de la semaine d'enquéte), qui distribuent
le carburant dans tout le sud-ouest de la France. Dans cette méme ville, les slos sont tres
générateurs : 840 expéditions lors de la semaine d'enquéte pour 12 emplois, soit 70 mouvements par
emploi & par semaine. Cette activité est marquée par dimportantes fluctuations saisonniéres.

- a Marsalle, une cariere en pleine activité génére un flux de 650 camions par semaine, soit 70
mouvements par emploi & par semaine. En revanche, une autre carriére, dont l'activité éait en
sommeil lors de la semaine denquéte a généré seulement 2,3 mouvements de véhicules par emploi et
par semaine.

- A Rennes, l'usine de congruction CITROEN afait I'objet d'une enquéte specifique.

- ALille, lavente par correspondance afait I'objet d'un examen attentif.

Il conviendra donc d'identifier les établissements spécifiques afin d'améliorer la précision des
ratios.
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D'autre part, la digperson des mesures effectuées sur les éablissements d'une méme drate reste trés
importante dans des secteurs encore ma discriminés par les informations digponibles sur les fichiers
SIRENE. Il sagit essentidlement :

- des établissements d'entreposage, qui sont difficiles aidentifiés dans lesfichiers,

- des éablissements de service non matériel, qui se sont développés rapidement dans des
branches dactivité trés diverses et qui peuvent avoir une activité secondaire plus ou moins
productive de flux de marchandises,

- des commerces de gros, qui dans une méme branche, peuvent opter pour des stratégies
logistiques différentes : distribution en tournées aupres des clients pour certains, enlevement
effectué par le dient lui-méme en magasin (compte propre digtributeur), ce qui donne des flux
tres différents pour une méme quantité de marchandise distribuée...

Il faut considérer avec prudence les quantités de flux produites dans ces secteurs d'activite, a
partir des ratios présentés dans cette brochure.

Moyennant ces précautions, il est possible d'estimer le nombre de mouvements hebdomadaires générés
par les grandes classes d'activité d'une agglomeration.

IV —4 Lagénération des mouvements par grandes classes d’ activités
Moyennant ces précautions, il est possible d'estimer le nombre de mouvements hebdomadaires générés
par les huit grandes classes dactivité :

Classe dactivité
Agriculture
Artisans services
Indugtrie
Commerce de gros
Grands magasins
Petit commerce
Tertiaire
Entrepbts

a

(N[O |W[IN|F-

Nbmwvt(i) = S(nbetab(k)* nbmvt/etab(k))

sommeation effectuée sur les sous-gtrates k qui composent I'activitéi.
IV - 5 Spatialisation de la génération des flux
Calcul d’un nombre de livraisons et d’ enlevements hebdomadaires par zone

L’ adresse des éablissements figurant dans le fichier SSRENE permet de Situer chaque établissement
dans un zone de I’ agglomération (celui des enquétes déplacements, arrondissements, quartiers...). On
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peut aind estimer sur chague zone (3 cdle-ci comporte un assez grand nombre d'éablissements) un
nombre et une densité de livraisons et d' enlévements par semaine.

On obtient and une edimation du nombre de livraisons ou enlevements sur chague zone |,
Nbmvt(j), comme la somme pondérée par le nombre d’ éablissements de la zone j et dactivité i, du
nombre de livraisons ou enlévements nbmvt/etab(i) sur tous lestypes d activitéi delazonej :

Nbmvt(,j) = S(nbetab(i j)* nbmvt/etab(i))

IV —-5-1Lechoix dun zonage

Il convient donc d'intégrer ces contraintes liées a la représentativité au niveau du choix du zonage, afin
d obtenir des résultats Sgnificetifs Satistiquement.

Le choix du zonage doit par ailleurs prendre en considération d' autres critéres :

1/ lesdenstésd emploi,
2/ ladengté des infrastructures routiéres,
3/ les différentes formes urbaines de I’ agglomération.

Ceg and qu'aMarsaille, un découpage en 10 macro-zones a éé congtitué.

1-I"hyper — centre, englobant le vieux port, desservi par une voirie dense e éroite, en rouge
sombre,

2- le « centre-ville », dense, résidentiel et commercant, en vert sombre
3- lazone portuaire, en gris,

4- | arriére-port, dense en activité, en bleu,

5- lazone proche de I’ é&tang de Berre, en fuschia,

6- une zone résidentielle trés peu dense en jaune, Nord,

7- une zone résidentielle tres peu dense en jaune, Sud,

8- Aubagne, centre d' activités important et dense, en kaki,

9- une zone regroupant les activités Stuées le long de I’ Huveaune,

10- une zone quas désertique, Cdanques, en vert clair.

Carte n°5 : Découpage géographique rédise aMarsdlle
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N.B. Afin de permettre une bonne utilisation des procédures de correction et de répartition des
différents types de véhicules, il convient daffecter le code 1 a lI"hyper-centre, et 2 au centre-ville, qui
jouent un role particulier de par leur densité.

IV -5 - 2 Résultats sur un zonage
1/ Densités de mouvements par kmz

L’ agrégation des nombres de mouvements des établissements implantés, au sein d’ une zone permet de
caculer, en tenant compte de la surface de cette zone, une dengité de mouvements au kmz.

L’ hypercentre concentre généralement la plus forte densité de mouvements.

Cette dengité décroit progressivement au fur et amesure que I’ on s @oigne du centre.

Mais la présence dimportants générateurs (ex: commerces de gros) dans certaines zones peut
perturber cette tendance.

IV — 6 Résultats complémentaires

Une décomposition des mouvements est possible, sur I'ensemble de I'agglomération et égdement sur des
COUronnes ou un zonage préd ablement définis.

Il faut cependant velller a ce que le découpage spatid retenu ne soit pas trop fin par rapport aux
éléments Statistiques utilisés pour obtenir une évaluation acceptable de cette décomposition.

1/ Part desréceptions et expéditions

Nous avons congaté que la part des réceptions et expéditions éait surtout sensble a l'activité de
I'éablissement et asataille.

En enrichissant le fichier SIRENE d'un fichier complémentaire résultant des enquétes, on peut estimer le
nombre de livraisons et d’ expéditions par commune ou par zone.

Cetravall est effectué al'aide de latable RECEXP:

ST8 ST45| SSST115 | % Reéceptions % Expéditions
Commer ce de détail 13 |13 93% 7%
Commerce de détail 14 |14a 98% 2%
Commerce de détail 14 |14b 86%0] 14%
Commer ce de détail 14 |14c 90% 10%
Commerce de gros 7-2 |7-2a 22% 78%
Commerce de gros 7-2 |7-2b 17%) 83%
Commerce de gros 7-2 |7-2c 38% 62%
Industrie 4-2 |4-2a 47% 53%
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Industrie 4-2 |4-2b 58% 42%

Industrie 4-6 |4-6a 53% 47%

Industrie 4-6 |4-6b 45% 55%
Table RECEXP (extrait)
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2/ Répartition des différentstypes de véhicules

Sdon le méme principe, on peut estimer grossérement la répartition des véhicules par types.

La répartition des différents types de véhicules dépend de I'activité desservie mais auss de I'accessibilité
des zones de desserte. Cette accessibilité peut ére identifiée en fonction de la réglementation et de la
densité d'activité des zones.

N.B. 1 S les éablissements sont affectés a un zonage par couronnes, il devra en étre tenu compte dans
la répartition des veéhicules. Sinon, la répatition proposée sera uniforme sur l'ensemble de
I'agglomération. De toutes facons, il convient de prendre en considération les diverses interdictions de
circulation des véhicules lourds, en corrigeant la part relative des types de camions concernés sur les
zones dinterdiction.

On retiendra pour cela 3 types de véhicules::
1/ moinsde 3,5t,

2/ camions porteurs,

3/ camions articulés.

Cette opération et effectuée al'ade de latable suivante :

ST8 ST45 | % de mouvements | % mouvements Camion % de mouvements
<35T porteur >35T Camion articulé
Industrie 3 31% 38% 31%
Grands magasins 10 19% 55% 26%
Commerce de gros 82 50% 46% 4%
Pharmacies 19 98% 2% 0%

Table TYPEVEHI (extrait)

N.B. 2 Rappeons que la proportion de chague type de véhicules peut ére sujette a des spécificités
locdes (réglementetion, talle de la ville) qui incitent a conddérer les pourcentages de mouvements
obtenus comme des ordres de grandeur indicatifs, qu'il conviendra de contréler ou damender par des
comptages sur les zones ou les trongons sensibles.

3/ Lapart du compte propre et du compte d’autrui

La répartition des expéditions et des livraisons entre les divers modes de gestion:

- compte d' autrui (effectué par les professionnels du transport pour compte d'autrui),

- compte propre expéditeur (effectué par I'éablissement qui expédie sa marchandise par ses propres
moyen),

- compte propre destinataire (effectué par I'éablissement qui regoit la marchandise et I'achemine par
SES propres moyens),

varie sgon le type d activités.
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Latable MODEGEST permet d'effectuer cette opération :

ST45 | SSST115 | % de mouvements % de mouvements en % de mouvements en
en compte d'Autrui | compte propre expéditeur | compte propre destinataire

Industrie 3 3a 61% 5% 34%
Industrie 3 3b 68% 16% 17%
Grands magasins 10 10 76% 20% 4%

Grands magasins 11 11 38% 57% 5%

Grands magasins 12 12a 7% 17% 7%

Grands magasins 12 12b 71% 19% 10%
Commerce de gros 7-2 7-2a 32% 18% 49%
Commerce de gros 7-2 7-2b 20% 14% 66%
Commerce de gros 7-2 7-2c 23% 41% 36%

Table MODEGEST (extrait)

IV —7Moded emploi du CD-ROM

Cette brochure et accompagnée dun CD-ROM (PC) utilisable sous Windows 95 ou versons
ultérieures. 1l contient les ééments qui permettent de mettre en aavre I'ensemble des opérations décrites
dans ce chapitre.

I nstallation

Une procédure automatique sous Access - Microsoft permet deffectuer rapidement les caculs et
produit les résultats sous forme de tablealix ou de graphiques smples.

Apres avoir lancé le CD-ROM, démarrer I'ingalation par un "double clic* sur DIAGTMYV .exe.

Le programme dextraction nécessite de préciser le chemin d'acces suivant : C:\DIAGTMV. Toutefois,
vous pouvez modifier le nom du disque support dans la boite de didogue d'extraction proposée. 1l vous
suffit ensuite de suivre les procédures indiquées.

Le programme LOGISTMV.exe inddle sur le répertoire C\DIAGTMV, [I'gpplication & ses
composantes. Toutefois, S vous avez chois pour l'ingdlation un disque autre que C.\, vous devrez

impérativement |e préciser dans la boite de dia ogue d'extraction proposée.

Cette gpplication effectue |les opérations décrites dans ' organigramme suivant :
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PREPARATION DES DONNEES

Conztruction de latable SIREXTEA

MENU PRINCIPAL
h 4

+Création de la baze de donnée
«Application des comections

AFFICHAGE DES RESULTATS
h J

- Newbre de mouveronts £ semaine
- Part expédition ! réception

- Mode de pestion
- Type de vahioule

= SO PDHRES

Expoitaton Exportation

S

Exporiation
+

possibilite de
cartographie

Diagnostic du transport de marchandises dans une agglomération :
Génération des livraisons et enlévements
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L'ade alingdlation et alamise en cavre de cette procédure est décrite dans le fichier LISEZMOI .rtf.
[l décrit I'extraction des champs nécessaires aux traitements a partir dun fichier de notices SIRENE,
dans une table Access dénommée : SSIREXTRA

N.B. Cette étgpe ext la plus dédlicate, car les fichiers SIRENE sont déivrés sous différents formats.
Apres avoir controlé la vdidité des informations (Cf. 1V - 3), I'utilisateur devra condruire le fichier
SIREXTRA (de format .mdb, .xIs ou .txt déimité par des tabulations), qui comporteradans |'ordre, les
champs suivants :

- SIRET Code SIRET de I'établissement (14 caractéres)

- NOMEN Nom ou raison sociale de I'entreprise (40 car.)

- NOMET Enseigne (20 car.)

- SIGLE Sigle de I'entreprise (20 car.)

- DEPET Département de |'établissement (2 car.)

- COMET Code INSEE commune de |'établissement (3 car.)

- LIBCOM Libellé de lacommune (25 car.)

- APET700 Code activité principale de I'étab. NAF en 696 classes (4 car.)

- SIEGE Statut de I'établissement -siege (O/N) (1 car.)

- TEFET Tranche d'effectif sdarié (2 car.)

- EFETCENT Effectif salarié de I'éablissement (ala centaine pres, (5 car.)

- NATURE Nature du local - commerce par taille (1 car.)

- SINGT Singularité (2 car.)

- AUXILT Auxiliarité (1 car.)

- NBTOA Nombre d'établissements ordinaires actifs de I'entreprise (4 car.)
- DEPCOMEN Département, commune du siege (code INSEE 5 car.)

- COURONNE* Couronne définie par I'utilisateur (NB : code obligatoire hypercentre=1)
- ZONE* Zone fine définie par I'utilisateur

* Ces deux champs sont facultatifs. Ils permettent de spatialiser les résultats fournis sur |'agglomération tout
entiere, si I'utilisateur a la possibilité d'attribuer a chaque établissement un code zone fine et/ou couronne (Cf. IV -
5). Les résultats produits par zone ou couronne sont d'autant plus pertinents que le nombre d'établissements
concernés par chaque zone est important (>500 établissements).

En complément

Une série de tables sont disponibles sous divers formats : Texte déimité (.txt), Excd (.xls), Dbase
(.dbf) ou Paradox (.db). Ces derniéres permettent d'effectuer pas a pas, avec vos propres outils, les huit
opérations successives qui sont décrites ci-dessus. |l sagit des tables NAF700x, ST45-MVX,
EFFECTIF, RECEXP, TYPEVEHI, MODEGEST.
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Le programme TABLETMV .exe ingdle sur le répertoire C:\DIAGTMV, I'ensemble des tables sous
ces différents formats. Toutefois, 9 vous avez choid a l'ingdlation un disque autre que C:\, vous devrez
impérativement |e préciser dans la boite de dia ogue d'extraction proposée.

V —Analyse des autres flux de mar chandises

V —1 Définition
V —1-1Cadregénéral
Les flux de marchandises générés par les livraisons / enlevements auprés des établissements indudtriels,
commerciaux ou tertiaires du secteur prive analyses ci-dessus ne représentent en fait qu’ une composante
parmi d’ autres de |’ ensemble des trangports de marchandises en ville.
Le schéma suivant présente les composantes du Transport de Marchandises en Ville évalué a Bordeauix
a patir de I'’enquéte rédliste et de recoupements entre diverses sources d' informations. L’ unité est en

véhicule — km é&quivaent voiture particuliere .

Graphique n°15 : Les composantes du TMV a Bordeaux
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LES COMPOSANTES DU TRANSPORT DE MARCHANDISESEN VILLE
I’ exemple de Bordeaux en 1995

PART en véhicules-km équivalents-VP

Distribution et enlevement des
établissements industriels, commerciaux ou
tertiaires du secteur prive. 37%
Source: LET, enquéte Bordeaux, 1996.
Transport de marchandiseslors des achats
motorisés des particuliers effectués du lundi
au vendredi.* 54%
Source: enquétes  déplacements  des
ménages 1990 et 1998.

Lesautresflux concernés**

1. Chantiers de BTP (avd + amont) et
réseaux EDF, assainissement..., déchets de
chantiers, et entretiens divers.

2. Déchets : collecte des déchets ménagers, 4% 2.8% 1.2%
décheteries,  déchets  indudrids  et| 9%
acheminement.
3. Services postaux.
4. Déménagements :(particuliers,
entreprises). S
5. Livraisonsa domicile. 'f% 35 m
6. Hopitaux. 0.3 % 0.2% 0.1%

* Sont pris en compte dans le trangport de mar chandises lor s des achats motorisés
des particuliers les navettes « domicile-achatsdomicile » et les trajets ayant pour
origineun achat dansles déplacementsen boucle.

* * Sources:

Les données quantitatives pour ces flux restent tres rares et imprécises. Nous présentons ici une
estimation issue des éudes les plus récentes.

Chantiers et BTP, é&ude Gérardin, Programme National, 1999

Déménagements, approximation LET, 1996, vérification par éude Gérardin

Déchets , étude Gérardin, Programme National, 1999

Services postaux, estimation a partir d une éude spécifique CETE du Sud-Ouest, 1994
Livraisons a domicile, estimation grossiére a partir d’ une éude portant sur 95 établissements
commerciaux, 1995

Haopitaux, estimation a partir d’ une étude spécifique, CETE du Sud-Ouest, 1995

Le présent chapitre Sefforcera de préciser les méhodes utilisables pour estimer les flux d'auto
approvisonnement des meénages et les flux annexes.
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V —1 -2 Lesflux d'auto approvisionnement des ménages

Les flux d'auto approvisonnement des ménages peuvent ére agppréhendes a partir des enquétes
réalisées périodiquement aupres des ménages ; le plus souvent son une méthodologie standard définie
par le CERTU, au plan nationd.

Dans les exploitations classques de ces enquétes, les déplacements sont typés sdon le motif a
degtination. Par exemple, dans le cas de Bordeaux, I enquéte distingue trois motifs relatifs aux achas:

1/ les achats en grand magasin, supermarcheé et hypermarche,
2/ les achats en petit ou moyen commerce,
3/ les achats en marché couvert et de plein vent.

Pour bien gppréhender la rédité de ces flux dans I'optique TMV (approvisonnement urbain), il est
nécessaire de modifier cette définition et de parler des flux d' approvisonnement des ménages.

On retiendra les trgiets ayant pour origine un lieu dacha dans les déplacements en boucle et les
navettes « domicile — achats— domicile ».

Pour le cdcul de la digtribution des flux de véhicules pour I’ gpprovisonnement des ménages, on ne
tiendra compte que des déplacements :

- effectués par les habitants résdant al’ intérieur du pé&rimétre d’ éude,
- internesa |'are d é&ude ; ¢ est-a-dire les déplacements dont I’ origine et la destination se Stuent a
I"intérieur du périmétre d’ éude.

V —1 -3 Lesflux dits annexes

Cet ensemble hétérogene de flux et tres diversfié et représente globalement en moyenne de I’ ordre de
10 % du totd desflux de marchandises au sain d’ une agglomération urbaine.

On peut les regrouper en huit catégories:

1/ chantiers de travaux publics,

2/ chantiers du bétiment,

3/ déménagements,

4/ besoins propres des services publics,
5/ déchets,

6/ livraisons et enlevements adomicile,
7/ services postaux,

8/ hopitaux.
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1/ déchets de travaux publics
Les chantiers pris en compte concernent :

1/ la congtruction de nouvelles infrastructures routieres et I’aménagement de routes et de voiries
urbaines existantes,

2/ les grosses réparations et la maintenance des équipements et résealix existant,

3/ lamise en place d’ équipements routiers, de panneauix de signaisation, d’ éclairage public, etc...

4/ les grands chantiers d' aménagements urbains : réseaux d nissement, d’ eaux, d énergie, de
trangports collectifs en Site propre, etc...

Certains chantiers exceptionnels peuvent influer fortement sur | organisation des déplacements urbains.
IIs nécessitent une approche spécifique. Les déchets des chantiers de Travaux Publics sont pris en
compte dans la rubrique déchets ci-gpres (voir 5).

2/ les chantiers du batiment

Sur labase de la typologie définie par le Centre Scientifique et Technique du Bétiment (CSTB), on peut
distinguer quatre grands types de travaux :

1 —démoalition:
* démoalition des congtructions existantes,
* @vacuation des déchets (voir 5)
* dégagement du terrain
2 — congtruction
3 —recondtruction et réhabilitation de batiments existants réalises en deux phases:
* démolition
* congruction d’ ouvrages neufs
4 — entretien et petites réparations
* travaux d'intérieur
* réfection de toitures, etc...

3/ déménagement

* déménagement des particuliers : - compte propre
- compte d autrui
* déménagement des entreprises : - compte propre
- compte d autrui

4/ besoins propres des services publics

Trafic généré pour le trangport de marchandises (hors déchets) uniquement par les parcs de véhicules
propres aux :
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* collectivités territorides : communes, Sructures intercommunales, départements, régions, etc. ..
* éablissements publics : EDF, GDF, France Telecom, €tc...
* services d' assainissement.

5/ déchets

Digtinguer huit catégories:

1/ déchets ménagers et assmilés: - collecte classque
- collecte SHective
- déchetterie amont
- déchetterie aval

2/ déchets des collectivités territoriales (y compris boues de stations d’ épuration),
3/ déchetsindudtrids banals (DIB),
4/ déchets indugtrids spéciaux (DIS),
5/ déchets agricoles et desindustries agro —dimentaires,
6/ déchets hospitdiers,
7/ déchets des chantiers de batiments,
8/ déchets des chantiers de travaux publics.
6/ livraisons a domicile
7/ services postaux
Ne pas intégrer les trangports sous — traités par la poste a des transporteurs publics.
8/ hopitaux
Flux générés par les flottes propres aux hdpitaux, a I’excluson des trangports de déchets hospitdiers
(vair 5).

V —2 Lesenjeux

V —2-1Lesflux annexes

Les flux dits annexes sont connus avec beaucoup moins de précison que les deux autres grandes

catégories de flux : livraisons / enlevements auprés des éablissements industriels commerciaux et
tertiaires et flux d’ approvisonnement des menages.
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IIs représentent globaement un enjeu beaucoup plus faible, de I’ ordre de 10 % de I’ ensemble des flux
mesurés en équivaent unité voiture particuliére ( UVP), dont environ

- 5% pour les chantiersde BTP

- 3% pour les déchets

- 2 % pour les autres catégories

Mais certains flux, peu importants en volume, sont susceptibles de représenter un enjeu important dans
le cadre de gestion global e des déplacements urbains.

C’ et le cas notamment des déménagements qui requiérent le plus souvent une occupation temporaire de
la voirie génératrice de perturbations assez importantes, notamment dans les hypercentres et sur les
grands axes de circulation.

Certains flux tels que les « livraisons a domidile », représentent quantitativement des flux assez faibles,
mais sont en forte croissance.

Cette croissance devrait S accdérer avec le développement du commerce éectronique.

V —2 -2 Lesflux d auto approvisionnement des ménages

Les flux d auto approvisonnement et des ménages représentent quant a eux un enjeu conddérable. Les
flux motorisés ont connu une forte croissance lors des trois dernieres décennies accompagnant le
dével oppement trés rapide des centres commerciaux périphériques et des hypermarcheés.

Leur importance rédle a longtemps éé sous estimée. |ls demeurent ma connus magré I’ existence de
nombreuses enquétes ménages dans les grandes agglomérations francai ses.

Les travaux du Cabinet BEAUVAIS Consultant, réalisés & Orléans et a Tours, ont permis de montrer
gue la consommation d’ énergie, et donc les générations d émissions polluantes sont plus de trois fois
supérieures lorsque ces achats sont effectués dans les centres commerciaux implantés en périphérie des
grandes agglomerations plutét qu’ en centre ville :

- 132 gep/ 100 F pour les achats en centre ville,
- 456 gep / 100 F pour les achats effectués dans les pdles périphériques.

Les déplacements liés a I’ gpprovisionnement des ménages sont effectués pour environ les deux tiers en
maoyenne en voiture particuliére,

Cette proportion dépasse 80 % pour les achats effectués dans les hypermarchés et les centres

commerciaux périphériques, dors qu'ele n'est que de I'ordre de 50 % pour les achats effectués en
centre ville dans |es petits commerces de proximité.
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Une trop forte réglementation des livraisons / enléevements et du stationnement en centre ville qui viserait
a «régler» des problemes de circulation ou de dationnement en centre ville pourrait ang
paradoxadement avoir des effets pervers en accroissant les difficultés de fonctionnement des commerces
de centre ville. En effet, en détournant les consommeateurs et les commercants des centres villes, on peut
accroitre globdement les flux de circulation liés aux transports de marchandises du fait de
I accroissement des flux générés par les centres commerciaux périphériques.

Les flux d gpprovisonnement des ménages condtituent un volet essentiel d’'un systéme urbain globd de
gestion des marchandises qui présente la caractéristique d' étre en équilibre instable.

Des solutions innovantes sont en cours d' expé&rimentation avec le soutien financier du PREDIT, &fin
d offrir des solutions améiorant les conditions pratiques d’ organisation des achats des ménages en
centre ville : livraisons a domicile, dans des consignes implantées a proximité des parkings relas, et en
centre ville des boutiques services implantées dans les gares, €tc..

Les enjeux liés a une meilleure organisation des déplacements achats sont donc considérables.

V —3 Méthodologie d’analyse
V —3 -1 Lesflux d auto approvisionnement des ménages
L’andyse des flux d approvisonnement des ménages, tels que définis ci-dessus, repose aujourd’ hui
d abord sur une exploitation spécifique des enquétes ménages qui pourra ére compl éée éventue lement
par des recuells d' informations complémentaires.
1/ Cela nécesdite d’abord la définition d' un périmétre d' éude qui sera en principe celui retenu pour les
enquétes ménages, eventudlement complété des zones correspondant aux autres centres commerciaux

périphériques, S celles—ci ne sont pas intégrées dans e périmétre de I’ enquéte menages.

2/ Puis, il Sagira de définir un macro — zonage pertinent pour le cacul d'un nombre de déplacements
motoriSés zone a zone pour |’ approvisonnement des ménages.

Pratiquement, on retiendra un macro — zonage compatible avec le découpage de I’ enquéte ménages et
celui des analyses de génération de mouvements ou des enquétes TMV.

Cedt and quele LET aretenu a Bordeaux un découpage en 7 zones compatible avec les 45 zones de
I'enquéte ménages et de |’ enquéte TMV.

Cela correspond en fait a 8 zones : 7 macro — zones internes a |'aire d é&ude plus une regroupant
I’ extérieur.
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3/ calage d’un modéelegravitaire

Les travaux exploratoires du LET ont pemis de mettre en évidence que les flux motorisés
d gpprovisonnement des ménages entre les 7 macro — zones peuvent étre retranscrits a travers un
modéle gravitaire prenant en compte :

- le nombre d' actifs (ou le nombre de ménages) de la zone de degtination,

- le taux de motorisation des ménages de |a zone de destination,

- le nombre d emplois dans |les commerces dimentaires de lazone d origine,

- le nombre d emplois dans les grands magasins de la zone d' origine,

- la durée moyenne non redressée des déplacements motorisés tous motifs zone a zone, caculée a
partir de I’ enquéte ménages.

Un td modde est bast sur I'hypothése que I'émisson des flux motorises pour le motif
d approvisonnement est fonction du nombre d emplois dans les commerces dimentaires et les grands
magasins, ains que de la durée de déplacement entre la zone d’ émission et la zone d atraction. Quant a
I"attraction, on fait I" hypothése qu’ ele et déterminée par le nombre d' actifs (ou le nombre de ménages)
et le taux de motorisation des ménages de la zone.

Différentes régressons ont notamment montré que le nombre d emplois éait plus pertinent qu'un
nombre d' éablissements et que le nombre d emplois dans les commerces non dimentaires N’ éait pas
sgnificatif pour expliquer les flux d gpprovisonnement des ménages. En outre, il et apparu nécessaire
de prendre en compte, atravers les durées zone a zone, le pouvoir d attraction plus important des grands
magasins par rgpport aux commerces aimentaires.

Ce modde a donné de bons résultats sur les 49 couples origines — destinations issus du découpage en
Macro-Zones.

Le cdage du modde sur un découpage plus fin conduit a des résultats qui tendent a surestimer les flux
calculés par rapport alamasse des déplacements motorisés observes sur |'aire d' éude.

4/ passage d'une digtribution de déplacements motorisés pour approvisonnement a une
distribution de flux de véhicules zone a zone

Afin dobtenir une matrice (zi, z) du nombre de déplacements de véhicules pour moatifs
approvisonnement, il convient de prendre en compte uniquement les déplacements motorisés du type
« VP conducteur » et quelques déplacements du type « VP passager » intégrés dans les chaines
modales complexes. A Bordeaux, I'enquéte ménages révéle qu'environ 21 % des déplacements
motorisés pour gpprovisonnement comptent doubles.
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Ce sont des déplacements motorisés effectués en mode « VP passager » en tout point identiques a ceux
rédises par le conducteur (méme moatif al’ origine et a la destination, méme zone de départ et d arrivée,
méme heure de départ et d' arrivée).

Aing, il faut gppliquer, dans le cas de Bordeaux, un coefficient de 0,79 pour le passage de la matrice
O/D des déplacements de personnes a la matrice O/D des flux de véhicules pour le moatif
approvisonnement. Ce coefficient a éé gppliqué de fagon uniforme, quelle que soit I'origine ou la
destination.

5/ calcul du nombre de déplacements de véhicules pour motif achats en heure de pointe
Le cdcul de ladigribution des flux de véhicules aux heures de pointe du matin et du soir (HPM et HPS)
se fait par I'introduction d'un pourcentage de |’ heure de pointe. Ce dernier est issu de la répartition des

déplacements pour achats motorisés slon | heure de départ. Ces informations proviennent de |’ enquéte
ménages — déplacements et sont présentées dans | e tableau ci-dessous.

Répartition des déplacements pour achats motorisés selon |’heure de départ

Heure de départ comprise entre %
IHET 2H 00
5H ET 6H 00
6H ET 7H 02
7H ET 8H 05
8H ET 9H 18
9H ET 10H 6,7
10H ET 11H 11,2
11H ET 12H 11,6
12H ET 13H 44
13H ET 14H 28
14H ET 15H 48
15H ET 16H 6,9
16H ET 17H 94
17H ET 18H 12,9
18H ET 19H 13,8
19H ET 20H 9,2
20H ET 21H 2,7
21H ET 22H 038
22H ET 23H 02
23H ET 00H 01

Source : LET - Enquéte ménages Bordeaux — 1998
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V —3 -2 Lesflux annexes
1 - Démarche générale

Dans |' &at actud des connaissances, on ne peut envisager d'aboutir facilement a une description trés
précise de I’ ensemble des flux annexes.

Il n'est d'alleurs pas certain que cdla soit judtifié, compte tenu des enjeux.

On procédera donc dans un premier temps a des estimations globales a partir des ratios pour les
principales catégories de flux en donnant la priorité aux flux générés par les chantiers de BTP et aux flux
de transport de déchets.

Il conviendra de velller autant que faire se peut a décomposer les datistiques et estimations disponibles
selon les différents types de véhicules, notamment pour la mise en cavre d' un bilan environnementd de
cesflux. La norme européenne adoptée est la suivante :

Type de véhicule VP <35t 35art7,5alet 16 232t >32t

2 — Chantiers du batiment

Il est possible d’ estimer le nombre de flux de véhicules (en unité équivaent véhicule particulier) généerés
pour la congtruction de 1000 n2 de plancher a partir des ratios calculés a partir de I’ enquéte réalisée par
le CSTB.

Ces données seront ensuite mises en relation avec les données du fichier des permis de condruire
SICLONE géré par les Directions Départementaes de I” Equipement (DDE).

Les données fournies par le fichier SICLONE permettent de recenser :
- le nombre de logements autori S&s ou commencés par commune,
- les m? de locaux professonnels par commune, en diginguant selon la nature des locaux :

bureaux, entrepdts, ateliersindustridls, etc. ..

Pour une andyse plusfine, il est possble de localiser les permis opération par opération. Mais cdlane se
justifie que pour les grosses opérations.

3 — Chantiers de travaux publics

Les travaux menés jusgu’a présent n'ont pas permis de mettre au point une méthodologie directement
opérationndlle.
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A noter toutefois qu'il convient d'exclure les flux générés par les flux de chantiers lorsgu'ils sont en
opération.

Par exemple, on prendra en compte I acheminement d’ une machine d’ asphatage sur le lieu d un chantier
de travaux publics, mais on ne comptera pas les déplacements de cette machine sur le chantier lui-
méme, qui congtitue une activité indugtrielle spécifique hors du champ du TMV.

Il convient donc :

1. d'identifier les principaux chantiers de TP a partir des données disponibles dans les services
techniques des villes,
2. dandyser pour les chantiers les plus importants les plannings de rédisation. Le Laboratoire
Centra des Ponts et Chaussées (LCPC) a pu identifier neuf phases importantes :
1/ la pré-ouverture du chantier
2/ I ouverture du chantier
3/ ladémoalition de |’ exidant,
4/ e creusement de latranchée, |es terrassements, |e raccordement des réseax,
5/ larédisation du fond de forme de la future chaussee,
6/ larédisation des bordures et des trottoirs,
7/ larédisation de la chaussée,
8/ le 9gndisation horizontae,
9/ la dépose de la sgndisation de chantier et laremise en circulation.

4 - Les déchets ménagers et assimilés

Pour identifier les principaux flux de déchets ménagers e assmilés, il est possble de procéder a une
exploitation spécifique de I'enquéte annuelle rédiste par I'ADEME auprés de I'ensemble des
ingallations de traitement des ordures ménagéres et assmilées ITOMA).

Cette base de données recense environ 95 % des tonnages de déchets ménagers gérés par les
collectivités. Sont exclus de cet inventaire :

1/ les décharges sans broyage recevant moins de 3000 tonnes de déchets par an,

2/ les déchetteries,

3/ lesingdlations non autorisées.

Les flux pris en compte sont ceux résultant de I’ exploitation de I’ enquéte ITOMA 98 qui traversent en
partie ou totalement |I” agglomération &udiée.

On digtingue 4 types de flux :

1/ flux achets
2/ flux sortants
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3 flux internes
4/ flux de trangt

Les itinéraires empruntés pour les trangports ne sont pas recenses par cette enquéte, car jusgu’ a présent,
elle n'a pas é&é congue en fonction des besoins d anayses des flux de transport.

Des adaptations sont envisagées pour mieux appréhender |’ organisation logistique des flux.
L’'exploitation rédisée par le Cabinet PLANISTAT sur les agglomérations de Bordeaux, Dijon et
Marsaille a donc éé complétée par la recherche du trget le plus rapide, a partir du logicid Microsoft
Autoroute Express TM Europe 98.

Seuls, les flux internes du périmétre de I’ agglomération éudiée doivent étre pris en compte. Pour cdla,
les regles suivantes ont été adoptées:

1 lorsguil sagit d'un flux entrant dans I'agglomération, la distance est celle parcourue a partir de
I’ entrée dans I agglomération (limite extérieure de la premiére commune traversée) jusqu’ au centre de
la commune de destination.

2. lorsqu'il sagit d'un flux sortant, la distance et cdlle parcourue a partir du centre de la commune
d origine jusqu’ a lalimite extérieure de la derniére commune de |’ agglomération traversée.

3. lorsguil sagit d’'un flux interne, la distance est celle parcourue entre les centres des deux communes
concernées.

4. lorsqu’il Sagit d'un flux traversant, la disance est celle parcourue a partir de la limite de la premiére
commune de I'agglomération traversée jusgu’a la limite extérieure de la derniére commune de

I’agglomération traversée.

Pour certains flux, la commune de destination n’'est pas connue. Cependant, certains des flux ont pour
origine une commune interne au pé&rimeétre &udié.

On peut dors estimer la distance parcourue au sein de I’ agglomération :

1/ en mesurant la distance de lacommune d origine vers les principaes sorties de I’ agglomération,
2/ en caculant la moyenne pondérée par la fréguence des sorties.
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5- Lesdéchetsindustriels banals (DIS) / déchets industriels spéciaux (DIS)
L’ ADEME a procédé a des enquétes nationales relatives a la production de DIB et de DIS.

Ces données ont été rassemblées dans un rapport sur « la logistique et les transports de déchets » qui
vient d' étre réédité fin 1999.

Les ordres de grandeur des flux calculés dans le cas de Bordeaux ont été estimés sur cette base.

En I"absence de données disponibles au niveau des agglomérations éudiées, on se reportera a ces
etimations en pondérant le volume des flux en fonction de la population et du nombre d emplois.

6 — Les déchets des chantiersde BTP

Chantiers de construction

1/ transports de déchets de chantiers de construction

Mode de cacul : sdon le nombre de nf de plancher construits en moyenne dans chague commune .
Estimation grossiére.

2/ transport des déchets de démolition

Mode de calcul : sdon le tonnage et nombre de bennes nationaux pour les villes de > 50 000 h.
Pondération sdon lataille de laville. Estimation grossiere.

3/ transport des déchets de chantiers de réhabilitation

Aucune source : .consdéré par les techniciens comme du méme ordre de grandeur que les transports
des chantiers de congtruction. Estimation tres grossiere.

Chantiersdetravaux publics

1/ transport des déchets de travaux publics

Mode de calcul : sglon le tonnage nationd pour les villes de > 50 000 h. Pondération selon latalle dela
ville. . Estimation grossiere.

7 — autres catégories de flux annexes
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Pour les autres catégories de déchets, nous ne disposons pas de données homogenes au plan nationd.

Les estimations effectuées et présentées ci-apres résultent d’ enquétes monographiques réalisées au plan
local ou de cacul résultant de | gpplication de ratios nationaux.

Faute d'autres données disponibles, on utilisera comme base de cdcul les estimations présentées ci-
apres en les pondérant en fonction des caractéristiques économiques et démographiques specifiques a
I agglomération éudiée.

1/ Les déménagements

1. déménagements des ménages,
2. démeénagements des entreprises.

Mode de cacul : un déménagement sur 10 éablissements ou 10 ménages. Digtance moyenne
proportionnelle au rayon de |’ aire urbaine. Estimation grossere. Ordre de grandeur acceptable car les
flux sont faibles.

2/ Les flux spécifiques des collectivités

- I’entretien des locaux publics par les magasins généraux,

Mode de calcul : sdon le parc de véhicules et son kilométrage moyen annud (ville de Marsaille).

I faut vérifier lapart rédle des TMV dansles parcours effectués

3/ L’ entretien desréseaux : EDF-GDF, France Télécom, assainissement, Compagnie des
eaux, transports publics

Mode de calcul : pour EDF/GDF seulement, selon le parc de véhicules et un nombre de livraisons/ jour.
(ville de Besangon). Estimation trés grossiere sur les autres villes.

4/ Les services postaux, hors chronopost

Mode de calcul : sdon le parc de véhicules et son kilométrage moyen annud. (ville de Bordeaux).
Estimation précise sur Bordeaux, moins sur les autres villes.

5/ Les services d approvisionnement des hopitaux

Mode de calcul : sdon le parc de véhicules et son kilométrage moyen annudl. (ville de Bordeaux).
Estimation satisfaisante sur Bordeaux (faibles flux : erreur négligeable).
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V-4 Egtimations desflux a partir des données disponibles

Les tableaux présentés ci-gpres rassemblent les estimations effectuées a partir des différentes sources
disponibles dans | e cas de Bordeaux.

Bordeaux (r ef. 1995) Nombredeveh*km /jour
Typedeflux Véhicules|égers Porteur Articulé
VP <35t 35a7t 75al16t 16a32t >32t

| A Approvisonnement matériaux de 2571 2236 335
construction et minéraux divers
Il — Approvisionnement des chantiers 2236 335
deTP
Il —-DECHETSBATIMENTSET TP 16 200
[11 A - Déchets de chantiers de 502
congtruction
111 B —Déchets de chantiersde 502
réhabilitation
111 C—Déchets de chantiersde 1166
démoalition
111 D — Déchets de chantiersde TP 16 036
IV - DEMENAGEMENTS 3872 492 581
IV A — Déménagements particuliers 3872 492
IV B — Déménagements entreprises 581
V —SERVICESPUBLICSET 2721 20750 6531 6 803
réseaux (horsbesoins propres et
déchets ménagers)
V 1 - Besoins propres CUB et ville (sans 2721 5443 6803
doubles comptes déchets etc)
V 2—EDF GDF 4082 2177
V 3—Assainissement 5103 2177
V 4 —France Tdécom 6123 2177
VI —-DECHETSMENAGERSET 19 644 4911 1855 20062 963
DIVERS
VI 1 - Déchets ménegers 261 5185
VI 2 —Collecte Sective 271
V| 3 — Déchetterie amont 19644 4911
VI 4 —Déchetterie avd 1725
VI 5— Collecte déchets industriel's banaLix 12 000
(DIB)
VI 6 — Transfert déchets (ITOMA) 1594 963
V1 7 — Déchetsindus. Spéciaux (DIS) 843
VIl —LIVRAISONSA DOMICILE 872 2200 1027
VIII - POSTES 761 9837 6 685 478
IX - HOPITAUX 681 280 215 56 241
BILAN VP <35t 35a7t 75416t 16a32t >32t
Nombre moyen de km par jour 23997 44823 7838 16050 43377 2353
Nombrede U.V.P.*km par jour 23997 67234 15676 32099 86754 5881

GERARDIN Conseil 82 Laboratoire d’ Economie des Transports



| moyen

Source : LET pour Bilan environnemental des TMV a Bordeaux, 1999

La décomposition en Six types de véhicules répond aux besoins des normes de calcul des émissons de

polluants (ADEME).

Tableau récapitulatif des km/jour parcourus par type de véhicule et par type de flux a Bordeaux

Bordeaux : Nb. km/jour VP UT <35t | 35a7t|75a16t| 16a32t| >32t.

TMVinterétab 56 328 157 457 19 229 88 132 79 976 | 83 283

ACHATS 1403 048

ANNEXES 23 997 44 823 7 838 16 050 43 377 2 353
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VI —Condgruction d’un bilan environnemental au niveau d’une agglomération

VI - 1 La méthode
La congruction d'un bilan environnementa peut se dédliner en deux phases : d'abord globae, en
consdérant I’ ensemble des déplacements marchandises et voyageurs ; puis spécifique a chacun de ces
parametres.
Pour les marchandises, le bilan est abordé sous une double approche :
1/ silhouette véhicule
Basée sur le comptage des véhicules utilitaires |égers et poids lourds, cette méthode est imprécise dans
la mesure ou de nombreux véhicules utilitaires sont utilisés pour les déplacements particuliers des
commercants et ot un nombre non négligeable de trangports urbains de marchandises et rédisé al’aide
de voitures particuliéres.

2/ déplacements mar chandises

Cette gpproche, plus précise, ne consdére que les flux, domestiques et de trangit, liés aux déplacements
de marchandises en ville quel que soit le véhicule utilisé.

Ce bilan est décompose en quetre volets :
1/ la consommation d énergie

La consommation des véhicules dédiés aux marchandises peut ére caculée en tep (tonnes équivaent
pétrole). Elle concerne les carburants de type gazole et essence.

L es résultats pourront étre rapprochés du bilan total « consommeation transport » de la ville qui prend en
compte I’ ensembl e des déplacements de voyageurs et de marchandises.

L’ efficacité énergétique permet de préciser les variations de consommeation en fonction des paramétres
choidgs comme, par exemple, les différentes périodes de trafic (heure de pointe, les différents types de
voiries ec...).

Elle se définit comme le rapport entre le volume d’ énergie et le trafic assuré en t-km par le méme mode
de transport.
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2/ la pollution atmosphérique

Cette évaluation pourra se faire de fagcon globale et se décliner par période journaliere, par type de voie
et par axe.

Nous proposons de prendre en compte les polluants suivants un minima : CO, HC, Nox, So,, les
particules et les CO,. Ce dernier n'influe pas sur la qudité de I air locale, mais est pris en compte car il
contribue al’ effet de serre,

De méme que pour la consommation, ces résultats pourront étre rapprochés du bilan tota «pollution
aimosphérique transport » de la ville englobant I'ensemble des déplacements de voyageurs et de
marchandises.

3/ le bruit

On procédera en deux temps:

1/ anadlyse du bruit généré par la circulation des véhicules utilitaires et indudtridls,
2/ analyse du bruit généré par les opérations de livraisons / enlévements des marchandises.

En termes de circulation, on retiendra deux sources de bruit :

1/ bruit de moteur,
2/ bruit de roulage (contact pneu / chaussée).

Quant aux nuisances sonores liées aux opérations de livraisons / enlevements de marchandises, elles sont
générées principaement par |es équipements annexes des véhicules :

- hayon éévateur,
- groupe frigorifique,

ang que lamanutention des contenants, I’ ouverture et lafermeture des véhicules et des bétiments.

Le bruit urbain généré par le trangport de marchandises en ville doit ére géré au sein d une chaine du
bruit prise en charge par I’ opérateur de fret en ce qui concerne les matériels et par la collectivité pour la
gestion de I’ infradtructure et de lacirculation.

Les caculs sont effectués sur des axes particuliers en tenant compte des trafics e des horaires. La
regponsabilité en matiere de bruit des véhicules utilitaires est déterminée par la différence de mesure avec

e sans véhicules Utilitaires.

4/ la séeuritéroutiére
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On sereportera au volet « séeurité des déplacements » du Guide PDU du CERTU.

Cela nécessite I"acces au fichier accidents de I’ agglomération (avec un higtorique d' au moins 3 ans). Il
sera pondéré par des donnéestrafic. On feraressortir :

- le nombre totd d' accidents sur I’ agglomération,

- le nombre d'accidents dans lesquels sont impliqués les véhicules affectés au transport de
marchandises,

- le nombre d’ accidents dans lesquelsil's sont responsables,

- la répartition des accidents par couple véhicule de transport de marchandises et : piéton,
vélo, deux roues motorisées, voiture, autres vehicules utilitaires,

- lagravité des accidents.

A noter que le bilan environnementd rédisé par INTERFACE TRANSPORT sur La Rochdlle, dansle
cadre du projet expé&rimental de distribution urbaine de marchandises, a conduit a appliquer des données
propres aux véhicules dectriques.

VI — 2 Les données nécessaires

Pour une présentation détaillée des données nécessaires alarédisation d’ un bilan environnementd, on se
reportera utilement au dte internet.

Rappeons smplement ici la démarche générde suivie :

1/ la premiére éape consste a rassembler les diverses sources de données relives a la génération des
flux :

- génération des mouvements de transport de marchandises par type de véhicules, en gppliquant

la méthode décrite ci-dessus,

- flux de trangt des véhicules utilitaires,

- edimation des autres flux de véhicules, a partir des comptages automatiques et d enquétes
cordon.

Cela permet d' estimer globaement le nombre de véhicules—km par type de véhicule.

2/ en gppliquant ensuite un moded e d affectation multi-modal, tenant compte de la structure des différents
types de vairies, il et possible de spatidiser les flux au niveau de I’ agglomération.

3/ sur cette base et en utilisant les données unitaires éablies par I' ADEME, il et possible d' évaduer les

émissions correspondant :
- a5 catégories de polluants,
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- aux émissions sonores (bruit).
On peut auss estimer les risques d' accidents (Sécurité).
4/ dans la mesure du possible, s des données sont disponibles en matiére de dispersion atmosphérique,
on peut ensuite appliquer un modé e météorologique en 3 dimensions et aboutir a une cartographie de la
dispersion atmosphérique des polluants.
VI —3 Un exempled’application : Bordeaux
Lacarte n°6 représente le bilan environnementa effectué a Bordeaux.

Carten® 6: Concentrationsau sol du NOy, al”heure de pointe des véhicules utilitaires (10-
11h), trafic total

Situation météorologique “ fréguente” Situation météorologique “ pénalisante”

Source : rapport ADEME/EDF “ Bilan environnemental du TMV, transit compris-CUB ", ARIA Technologies, 1997
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Conclusion

Ce premier document technique condtitue une éagpe importante dans la vaorisation des travaux de

recherche menés dans e cadre du Programme Nationa « Transport de Marchandises en Ville ».

Nous sommes conscients de ses imperfections et du caractére inachevé de certains développements

méthodologiques. C' et e propre méme d' un travail de recherche en cours.
Maisil nous paraissait important de mettre a disposition de tous un outil directement utilisable et ce, dans
les meilleurs ddas, compte tenu notamment des nombreuses demandes émanant des groupes techniques

chargés de la préparation du volet marchandises des PDU.

Les travaux engagés dans plusieurs agglomérations urbaines pour appliquer cette méthodologie

viendront I’ enrichir et consolideront les résultats déja obtenus.

Le deuxieme document technique, a pardtre a I'automne 2000 pour sa pat développera la
méthodol ogie correspondant ala construction et al’ application du modde FRETURB.

D’ici la, nous engageons tous les utilisateurs de cette méthodologie a se connecter sur le ste Internet

TMV ou I’ on trouvera égdement un ensemble trés diversfié d' informations et de résultats.

Cedt auss un lieu d' échanges gréce ala création d’ un forum de dia ogue entre professonnels.

N’ hésitez pas a nous transmettre vos observations, questions et propositions.

Adresse du ste Internet : http/www.transports-marchandises-en-ville.org
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GLOSSAIRE

Arré&: lieu ou le véhicule de livrason saréte, que ce soit pour effectuer un
enlevement ou une livraison, y compris le départ et |’ arrivée d’ un parcours, ou pour
un arré technique (repas, lieu de garage, ...) sanslivraison.

Coupure : section dun segment de voirie sur laquelle on compte ou décrit les
veéhicules traversant cette section.

Envoi : conditué par I'ensemble des marchandises composant un mouvement
(réception, expédition ou opération conjointe).

Itinéraire : tracé du parcours rédisé par le véhicule depuis son point de départ
jusgu’a son point d'aré find (ici, I'itinéraire est tracé sur un fond de carte de la
zone d’ enquéte).

Mode de gestion : il sagit de la maniére dont I'éablissement exécute le trangport
de ses expéditions et/ou de ses réceptions, compte d autrui ou compte propre
(expéditeur ou destinataire).

compte propre : trangport effectué directement par I'entreprise expéditrice ou
réceptrice de la marchandise, autre qu'un transporteur professionnel. On associe au
compte propre les opérations dééguées a d'autres opérateurs qui restent sous la
maltrise de I'expéditeur ou du récepteur.

s

aabllssa'rm

expédie des marchandises
par ses propres moyens : ¢’ est le Compte Propre Expéditeur (CPE)
par les moyens du destinataire : ¢'est le Compte Propre Destinataire (CPD)
ou réceptionne des marchandises
par ses propres moyens : ¢ est le Compte Propre Destinataire (CPD)
par les moyens du destinataire : ¢'est le Compte Propre Expéditeur (CPE)

compte d'autrui : transport effectué par un professonne du transport qui est
responsable par contrat de I'acheminement de lamarchandise.

p 7141uﬁ o
L 'établissement

confie lalivraison de ses marchandises
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ou |’ enlevement de ses gpprovisionnements chez ses fournisseurs
a un trangporteur ou un commissonnare de trangport . c'est le transport par
Compte d’Autrui

Flux achats ou d'auto approvisonnement des ménages: tous les
déplacements dont le motif al’origine est I’ achat, et les navettes «domicile-achat-
domicile

Monocolis : envoi condtitué dun seul calis.

Mouvement : réception, expédition, ou opération conjointe (réception et
expédition) effectuée a I'ade d'un véhicule motorisg, (une livraison peut
comprendre plusieurs calis).

Parcours : un ensemble des points successfs touchés par le chauffeur-livreur pour
ramasser ou livrer des marchandises. Un parcours et consdéré comme achevé
lorsque le véhicule revient a son point de départ durant une journée. Dans le cas ou
le chauffeur-livreur rentre a sa base en fin de matinée, nous avons estimé quiil
rédisait de fait deux parcours, I'une le matin, I'autre I'aprés-midi.

Mode d'organisation : il sagit de la maniére dont le transporteur organise ses
mouvements pour effectuer ses livraisons e ses enlevements (tournée ou trace
directe).

Tournée : un parcours comportant plus d'un point de livraison.

Tournée : casn®l : Parcours a n enlevements/livraisons ou mouvements, n arréts,
ntrgets, 1 parcours.

Dans I'exemple présenté : 1 enlévement, 6 livraisons = 7 mouvements, 7 trgjets, 1
parcours et 7 arréts.

Livraison/

enlévement Livraison/
enlevement

départ

chargement

X Livraison/
enléevemert

Arrivée

— <
Livraisor/ Livraison/

enlevement enlevement
Livraison/
enléevement

Tournée : cas n°2: Certains trgets peuvent se faire a vide, e certains arréts
peuvent ne pas ére liés a un acte de livraison ou d' enlevement. Dans le cas
présenté ci-contre, on dénombre 5 mouvements, 7 arréts, 7 trajets, et 1 parcours
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enlevement Livraison/

enlevement
départ

avidce

Livraison/
. erlévement
Arrivée

xE—

Livraison/ ! arrét essence

enlevement
Livraison/
enlévement

Tournée: casn®3: S latournée débute ou finit al’ extérieur de lazone d enquéte,
seuls les mouvements et arréts inclus dans la zone sont pris en compte. Dans le cas
présenté ci-contre, on dénombre 3 mouvements, 4 arréts, 1 parcours et 3 trgjets

Dépat

Tracedirecte (ou droiture) : parcours effectué d'une origine a une destination
sans arét intermédiaire, pour effectuer 2 mouvements : un enlevement et une
livraison. Une trace directe peut avoir plusd'un arrét .

Tracedirecte : casn®l: un enléevement avec un trgjet pour livrer et retour a vide
= 2 « mouvements » (un enlévement et une livraison), 1 parcours et 2 arréts

it
Eryenent
Livam Livam
Enkyemet/
P
Trace directe : casn®2: un dépat a vide pour dler enlever la marchandise, un
trget pour dler livrer, puis un retour a vide = 2 mouvements, 1 parcours, 3

arrés
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Enlévement

chargé
avide

D épart

Livraison

‘,

avide

Arrivée

Trace directe : cas n°3: un départ a vide pour aler enlever la marchandise, un
trajet pour dler livrer, puis un retour a vide, un arrét technique sans enlévement
(prendre de I'essence par exemple) = 2 mouvements, 4 arréts, 4 trajets, 1
parcours

Enlévement

chargé
avide

D épart

Livraison

avide

avide

Arrivée

Arrét autre
cuelivrasor/eriévemert

Tracedirecte : casn®4: un enlevement hors de la zone d’ enquéte, un trgjet pour
livrer dans lazone = un mouvement, 1 arrét, 1 parcours, 2trajets

Trajet : portion ditinéraire comprise entre deux arréts du chauffeur-livreur.
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