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Ce rapport a pour objectif de sou-
ligner I'’enjeu de la logistique urba-
ine et de donner aux responsables
politiques, aux promoteurs et aux
autres décideurs une vue d’ensemble
des recherches menées par les Cen-
tres d’excellence de I'Initiative sur

le fret urbain soutenue par la VREF.

A l'instar de la mission de chaque
centre, cette note porte sur le fret
urbain et sur les problémes inhérents
aux zones métropolitaines et a leurs
centres-villes. Le vaste éventail de
défis et de solutions présentés dans
ce rapport illustre les diverses expéri-
ences et contextes politiques des
agglomérations urbaines a travers le
monde. Les termes « fret » et « trans-
port de marchandises » sont utili-

sés indifféremment pour décrire le
réseau complexe de modes de trans-
port, de systémes technologiques et
de structures physiques controlés par
les acteurs responsables de I’envoi et
de la réception de marchandises.

Ce rapport émane de I’Association
de planification régionale (RPA), en
étroite coopération avec les trois
centres de recherche et la VREF,
qui ont joué un réle actif en tant
que membres du comité de rédac-
tion. Les recherches et observations
communiquées par chaque centre
sont incluses tout au long de cette
note sans distinction de paternité
de sources, afin de renforcer la
cohérence du réseau soutenu par la
VREF.
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Llnitiative pour
le fret urbain
de la VREF

Contrairement au transport de passagers,
la recherche dans le domaine du trans-
port de marchandises n’est pas encore
trés documentée. Les professionnels du
transport et les responsables politiques
manquent encore d’une perspective
d’ensemble, de meilleures données

et d’'une terminologie commune, trois
facteurs extrémement importants dans la
gestion des systemes individuels de fret
urbain et, plus globalement, du réseau

de fret a I'échelle mondiale. Llnitiative de
fret urbain de la Fondation Volvo pour la
recherche et I’éducation (VREF) joue un
réle majeur pour pallier ce manque de
connaissances important et aider a mettre la
question des flux des marchandises au premier
plan des politiques et de la planification urbaine.

Llnitiative de fret urbain de la VREF soutient des activi-
tés de recherche et de promotion ciblées dans le but de
créer un solide réseau international de professionnels a
méme d’influencer la prise de décisions des gouverne-
ments et des professionnels du transport. Llnitiative est
née en 2012 a l'occasion d’un symposium intitulé Urban
Freight for Livable Cities (Fret urbain pour des villes hab-
itables), et s’est depuis développée a bien plus grande
échelle. Dans le sillage du symposium, la VREF a créé en
2014 deux Centres d’excellence internationaux : Metro-
Freight, piloté par le METRANS Transportation Center a
Los Angeles, en Californie, et Sustainable Urban Freight
Systems piloté par le Rensselaer Polytechnic Institute
de Troy, dans I'Etat de New York. La Fondation a égale-
ment établi en 2014 une plateforme supplémentaire de
recherche sur le fret urbain, I'Urban Freight Platform, a
Goteborg, en Suede. Chaque centre travaille avec des
partenaires du monde entier pour élargir ses recherches
et ses réseaux professionnels (voir la carte).

A I'heure ol les modeles et les stratégies de transport de
fret changent et évoluent, I'lnitiative de fret urbain de la
VREF s’engage a faire de la logistique urbaine un enjeu

Nous avons été trés inspirés par notre
collaboration avec ces Centres situés

dans le monde entier. Ce partenariat

nous a donné beaucoup d’énergie; il a

permis d’engager un dialogue durable et
apporte des exemples internationaux

de la facon de susciter I'engagement

des parties prenantes. ’ ’

Sustainable
Urban Freight
Systems

Toronto % Troy
Buffalo e @
University Park ~ New York

® MetroFreight

Los Angeles

Mexico City ® ® Santo Domingo
® Barranquilla

Medellin % Bogota

Belo Horizonte e
Sédo Paulo e

— Mike Browne

de premier plan et a promouvoir I'’échange des bonnes
pratiques au plan international. Les centres de recherche
synthétisent les informations existantes sur le fret urbain
par le biais d’études de sources primaires et secondaires ;
ils évaluent et proposent des solutions liées aux prob-
lemes inhérents au fret urbain telles que I'optimisation des
livraisons du dernier kilometre, I'amélioration des inter-
actions fret/voyageurs, la dynamique de I'utilisation des
sols, les comportements des producteurs/consommateurs
ainsi que la prise de décisions et les politiques en matiere
de logistique urbaine. Les centres ont permis la création
d’un réseau mondial de chercheurs et de professionnels
des secteurs public et privé en encourageant la commu-
nication entre experts du fret urbain et en produisant un
important corpus d’outils pédagogiques. Ces synergies
permettent aux participants de partager et de tirer des
enseignements de leurs recherches respectives, pour
faciliter 'amélioration de la planification urbaine et de la
gestion des opérations dans le monde entier.
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MetroFreight (MF) est un Centre
d’excellence de la VREF dirigé par

le METRANS Transportation Center
(University of Southern California a Los
Angeles et California State University,

a Long Beach), en partenariat avec

trois institutions de recherche clés : le
consortium University Transportation
Research Center (UTRC), le City Col-
lege of New York ; I'lnstitut francais des
sciences et technologies des transports,
de 'aménagement et des réseaux (IFST-
TAR — université Paris-Est) et le Korea
Transport Institute (KOTI) a Séoul. MF
collabore également avec des spéciali-
stes issus des secteurs privé et public
dans ces quatre villes clés ainsi qu’avec
la UPS Corporation, pour obtenir une
vue d’ensemble. Les recherches de MF
s‘articulent autour de cing thémes : 1) le
réle des politiques du point de vue du
secteur des transports ; 2) les stratégies
du dernier kilomeétre ; 3) 'amélioration
des interactions entre fret et voyageurs ;
4) la dynamique de Il'utilisation des

sols ; et 5) le changement des modeles
de production et de consommation.

MF méne également des activités
d’éducation et de promotion pour
renforcer le réseau mondial réunissant
chercheurs, professionnels des secteurs
public et privé, et grand public.
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Sustainable Urban Freight Systems
(SUFS) est un Centre d’excellence de la
VREF dirigé par le Rensselaer Poly-
technic Institute de Troy, dans I’Etat de
New York, en collaboration avec six
principaux partenaires de recherche :
'université de Westminster, l'université
de Goteborg, la Pennsylvania State Uni-
versity, 'université de Kyoto, I'université
de technologie de TNO-Delft et
I'université de Melbourne. Le travail des
principaux partenaires de recherche est
complété par les observations de vingt-
trois centres de recherche adjoints, huit
principaux partenaires de la filiere des
transports et huit principales villes parte-
naires dans le monde. SUFS concentre
ses efforts autour de quatre themes :

1) caractérisation et évaluation des
besoins pour comprendre les besoins a
I’échelle locale ; 2) recherche de solu-
tions adéquates aux problémes iden-
tifiés ; 3) mise en ceuvre de solutions
permettant d’améliorer la situation sur
le terrain ; et 4) campagnes d’éducation
pour s’assurer que toutes les parties
prenantes comprennent les problémes
de fret et s’emploient a les résoudre.

® Kingston
Melbourne @ d

Urban Freight Platform (UFP) réunit des
chercheurs de l'université de Goteborg
et de la Chalmers University of Technol-
ogy travaillant sur les questions de fret
et de logistique urbaine. Ses recher-
ches de pointe concernent les domaine
de l'architecture, de l'urbanisme et

du design, des technologies et de
I'ingénierie des véhicules, de la sécu-
rité des transports, des comporte-
ments et de la psychologie humaine, et
I'application d’un vaste éventail de tech-
niques de recherche visant a apporter
des solutions a divers problémes. UFP
met en place et soutient la recherche
en faveur de pratiques de distribution
efficaces du fret en zone métropolitaine,
conformément aux objectifs de péren-
nité et de qualité de vie dans les villes.
UFP encourage les occasions de réseau-
tage et offre une plateforme de collabo-
ration entre chercheurs et experts issus
des secteurs privé ou public travaillant
dans différents domaines, ainsi qu’entre
universités nationales et internationales.
Ce Centre mene également un certain
nombre d’initiatives de promotion et
d’éducation.
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Le transport de
marchandises:
un enjeu
important

‘ Pensez a tout ce que contient la piece
ou vous vous trouvez actuellement :
chez vous, sur votre lieu de travail ou dans
votre café préfére, tout ce que vous voyez
autour de vous a une provenance, que ce soit
le magasin a cote de chez vous ou un pays
lointain, et a été acheminé par un ’ ’
systeme de transport de marchandises.
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Le transport de marchandises occupe un réle cru-

cial dans notre vie quotidienne. Pensez a tout ce que
contient la piece ou vous vous trouvez actuellement :
chez vous, sur votre lieu de travail ou dans votre café
préféré, tout ce que vous voyez autour de vous a une
provenance, que ce soit le magasin a c6té de chez vous
ou un pays lointain, et a été acheminé par un systeme de
transport de marchandises. Les marchandises sont autant
la viande et les |égumes que vous faites cuire pour le
diner, les vétements que vous achetez dans les magasins
et en ligne, les stylos avec lesquels vous écrivez a votre
bureau, les murs qui soutiennent votre immeuble, que les
déchets que vous produisez. Notre société est batie sur
le commerce, au sein duquel le secteur du fret relie, a de
nombreux niveaux, les individus aux marchandises et les
marchandises aux individus, que ce soit a I'’échelle locale
ou internationale. De la méme maniére que vous comptez
sur un mode de transport pour vous rendre a votre travail
ou chez des amis, tout ce que vous consommez et qui fait
partie de votre quotidien doit également étre acheminé
vers sa destination finale.

La plupart des industries et des activités économiques
dont dépendent les producteurs et les consommateurs

— des épiceries et restaurants aux magasins de détail, en
passant par les fournitures de bureaux ou les matériaux
de construction — reposent sur la distribution de marchan-
dises. A titre d’exemple, il existe 24 000 établissements
de restauration a New York, dont 18 000 sont des restau-
rants. La plupart de ces restaurants regoivent en moyenne
trois a quatre livraisons par jour de produits frais, alcools
et produits en vrac.'ll en résulte que ce secteur engen-
dre a lui seul 72 000 a 96 000 déplacements quotidiens
dans la ville de New York. Non seulement le transport de
fret achemine les marchandises nécessaires pour soute-
nir une économie, mais il génére également un nombre
important d’emplois directs et indirects.

Une livraison efficace des biens est essentielle a la satis-
faction des consommateurs, au succes des commerces
individuels et a la bonne marche des économies urbaines
et mondiales. Néanmoins, pour acheminer les marchan-
dises a leur destination finale, les transporteurs font face a
des défis de taille au sein des environnements urbains et
métropolitains : encombrement des rues, des grands axes

1 Versocki, J. New York State Restaurant Association. SUFS Urban Freight Workshop.
Septembre 2015.

routiers régionaux et des réseaux ferroviaires, et goulots
d’étranglement au niveau des ports et des aéroports. La
distribution de marchandises contribue elle aussi a cette
congestion et augmente le taux d’émissions polluantes et
de nuisances sonores dans les villes. Aux Etats-Unis, les
camions sont responsables de 18 % du co(t de la con-
gestion bien qu’ils ne représentent que 7 % du transport
urbain.?

Empécher la circulation des marchandises, c’est
empécher la bonne marche de I’économie. Dans un cas
extréme ol la chaine d’approvisionnement viendrait a
étre interrompue dans une grande zone métropolitaine,
les conséquences ressenties par les habitants auraient

un effet boule de neige sur le reste du monde. Si des
mesures n'étaient pas prises pour résoudre le probleme
rapidement, les habitants perdraient accés aux nécessités
de base. Les hopitaux épuiseraient leurs réserves vitales
en 24 heures, les stations-services seraient a court de car-
burant dans les 48 heures, et les épiceries manqueraient
de produits frais au bout de 72 heures.?

Le transport de marchandises doit étre flexible et en
mesure de s’adapter aux environnements qui évolu-
ent rapidement. Le secteur du transport de marchan-
dises est aujourd’hui soumis a une énorme pression.

Les ventes en ligne connaissent une croissance 3 fois
supérieure a celle des ventes traditionnelles en magasin,*
et les commerces ont adopté des méthodes de livraison
« juste a temps », qui consistent a recevoir les produits au
moment exact de leurs besoins afin de réduire le colit de
I'immobilisation de stocks, ce qui entraine des livraisons
plus fréquentes et personnalisées. Les tendances socié-
tales et technologiques modernes, notamment la hausse
du consumérisme et le développement du secteur des
services, ont créé de plus grandes exigences en termes
de logistique urbaine, qui doit opérer dans des réseaux
déja denses, congestionnés et soumis a pression.

Pendant des décennies, le transport de marchandises
s’est effectué dans un écosysteme qui lui était la plupart
du temps ouvertement hostile, ou qui lui accordait une
importance minime. Jusque récemment, les urbanistes et
les gouvernements faisaient peu de cas du fret urbain.’
Pourtant, méme si la distribution de marchandises s’inscrit
dans un systeme et une industrie qui restent invisibles a
la plupart des habitants, le transport de ces marchandises
est absolument indispensable au quotidien de tous et doit
étre traité comme une composante clé de l'efficacité et de
la qualité de vie dans les villes d’aujourd’hui.

2 2015 Urban Mobility Scorecard. Texas A&M Transportation Institute. Remarque : le colt

de la congestion n’inclut pas la valeur des marchandises transportées dans les camions.

3 U.S.DOT FHWA. “Keeping the Global Supply Chain Moving.” Oct 2015. Web. http://
www.ops.fhwa.dot.gov/publications/fhwahop09035/video.htm.

4 Holland, C. UPS. Business to Consumer Impact on Urban Freight. Présenté en 2013 a la
Conférence I-NUF. https://www.metrans.org/sites/default/files/Chuck_Holland__Urban_Fr-
ieght__Oct__9.pdf.

5 Rodrigue, J-P. 2013. Chapitre 3 : Urban Goods Transport. 2013. Rapport d’avancement
de MetroFreight 2e partie, Article 5.
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triées puis acheminées vers leur destination finale. Ces
ra n S 0 r e destinations peuvent étre locales (au sein de la ville elle-
méme), ou régionales (vers d’autres villes). Dans le méme
- temps, les zones métropolitaines sont elles aussi produc-
trices de biens qui sont exportés vers d’autres villes et
m a rc h a n d I S e s régions. Si le réseau dans son intégralité est interdépen-
dant et doit fonctionner de maniére cohérente, il faut
cependant accorder une attention particuliére aux biens

acheminés et livrés au nombre croissant de consomma-
) t I .t .

teurs vivant dans des environnements urbains complexes.

En 2010, pour la premiére fois de I'histoire, 50 % de
la population mondiale vivait dans une zone urba-
ine. Aux Etats-Unis, au Canada et en Europe, ce taux
était de plus 80 %.° Plus de 80 % du PIB mondial est
généré dans les villes ; les zones urbaines devien-
nent plus attractives et le nombre d’individus vivant
en ville devrait augmenter de 1,5 fois d’ici 2045.7
L'accroissement de la population implique une plus
forte demande et un besoin accru de livraisons de
marchandises vers ces zones. On estime que pres de
la totalité du commerce mondial provient, transite par,
ou est destiné a une zone métropolitaine.®

Les zones métropolitaines constituent donc les prin-
cipales plaques tournantes du réseau mondial de
distribution de fret. Elles abritent les terminaux intermo-
daux que sont les ports, les aéroports et les terminaux
ferroviaires qui servent d’interfaces entre la chaine
d’approvisionnement mondiale et celle, plus locale,
d’approvisionnement national et régional. Les produits
sont a la fois fabriqués et consommeés dans les villes,

certaines zones métropolitaines agissant principale- C’est ce dernier Segment du trajet =
ment en tant que centres de fabrication ou de com- . q

merce destiné au reste du monde, tandis que d’autres le transport et Ia I|vra|son des

sont essentiellement consommatrices de produits finis. marchandises aux étahlissements et
Comme le montre lillustration, le systeme de fret aux ménages en ville - QUI représente
urbain fonctionne a deux niveaux : 1) les biens qui

entrent et sortent de la zone métropolitaine, et 2) les |’Ul'| des |J|US grands dEfIS pOUI' Ies
biens qui transitent au sein de cette zone. Une fois les transporteurs et pour les respon-

marchandises arrivées a une porte d’entrée principale
— port ou terminal d’aéroport ou ferroviaire — elles sont sables publics.
généralement transportées jusqu’a des installations

logistiques au sein de la zone métropolitaine telles que
des entrep6ts ou des centres de distribution, afin d’étre

6 Holguin-Veras, J. Freight Demand Management and Its Role in the Quest for
Sustainability. 2015. Présentation.

7 World Bank. Urban Development Overview. 2015. Web. http://www.worldbank.
org/en/topic/urbandevelopment/overview.

8 Rodrigue 2013. Remarque : les chiffres exacts ne sont pas disponibles.
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Le transport de marchandises en ville est une tache
complexe qui souléve de plus en plus de défis. A I'heure
ou les villes se font concurrence pour attirer davantage
d’individus et d’activité économique, elles ne réalisent
pas toujours I'impact de cette croissance sur leur capacité
a assurer une mobilité efficace des marchandises. Le
développement démographique et commercial augmente
la demande de biens et de services tout en renforcant

la concurrence pour un usage de la voirie et des trot-
toirs dont I'espace est limité. Les villes plus anciennes
sont également confrontées a un sous-investissement

et a une infrastructure vieillissante. En outre, certaines
mesures prises par les villes pour améliorer la qualité

de I'environnement urbain peuvent avoir comme con-
séquences imprévues d’entraver la mobilité du fret.

Llnitiative sur le fret urbain de la VREF a étudié plusieurs
domaines ou les politiques et/ou interventions phy-
siques pourraient étre adaptées pour répondre a certains
obstacles constituant un frein a la logistique urbaine. Dans
ce rapport, la RPA a organisé sa recherche autour de qua-
tre thémes : qualité de vie en centre ville, infrastructure
immobiliere, environnement, individus et technologie. Les
sections suivantes sont axées sur chacun de ces thémes ;
chaque section explique en détail les problemes qui se
posent, les défis a relever et les solutions possibles, et
comprend une étude de cas montrant comment la recher-
che a été appliquée.

Principales parties prenantes

Le succes des stratégies de fret urbain présentées dans
les sections suivantes repose sur la participation d’'un
certain nombre d’acteurs et d’intervenants clés. Si le
secteur public est généralement chargé d’adopter les
politiques, le secteur privé joue quant a lui un role de plus
en plus important dans la défense et la mise en ceuvre de
ces stratégies. Avant la mise en place de ces derniéres,

il est également essentiel de dialoguer avec les parties
prenantes concernées par les changements de politiques,
telles que les communautés locales et les résidents, les
propriétaires, les gérants et les établissements commer-
ciaux. Si la détermination des rbles précis dépend de la
stratégie adoptée ou de la géographie politique, chacune
des six parties prenantes ci-dessous sera susceptible de
jouer un réle important.

Pouvoirs publics
Communautés et résidents

Expéditeurs, chargeurs

Centres de distribution et entrep6ts

>

>

>

» Transporteurs
>

» Gérants et propriétaires
>

Etablissements commerciaux
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Qualite de vie

dans les rues

Aujourd’hui, la plupart des rues sont con-
sacrées au stationnement ou a la circulation
automobile. Nombreuses sont pourtant les
villes qui prennent aujourd’hui des mesures
pour améliorer la qualité de vie dans les rues
et redonner de I'espace aux piétons. Pour
étre habitable, le paysage urbain (c.-a-d. les
routes, les rues et les trottoirs) doit servir de
nombreux utilisateurs : piétons, cyclistes,
véhicules en transit et véhicules garés. Si ces
utilisateurs sont généralement mus par des
intéréts contraires et font usage de I'espace
de différentes manieres, leurs besoins
respectifs nécessitent la création d’un réseau
plus complet de transport multimodal bénéfi-
ciant a tous.

La plupart des interventions visant a amé-
liorer la qualité de vie en milieu urbain sont
justifiées et doivent étre applaudies apres
des décennies de politiques centrées sur la
voiture. Il ne fait aucun doute que les pié-
tons, les cyclistes et les utilisateurs de trans-
ports en commun doivent occuper une place
prioritaire si I'on veut améliorer les condi-
tions de vie et la sécurité en ville. Pourtant,
I'indifférence a I’égard du fret urbain est une
tendance qui pourrait nuire a la vitalité des
villes et a leur capacité a se développer sur
le long terme.

A Londres, 3,8 millions de contraventions
pour stationnement génant liées aux
chargements/déchargements ont éteé
emises en 2015, ce qui représente
des millions de dollars dépensés en
contraventions chaque année.

- London Council. Parking
enforcement statistics 2014-15.

Défis

Le transport de marchandises, y compris I'acces aux

aires de livraison, ne pourrait pas exister sans le réseau
de voirie urbaine. Pourtant, cet espace est limité dans

la plupart des villes et son utilisation doit étre partagée
avec de nombreux acteurs. La documentation publiée par
les groupes de défense du concept de “rue compléete”
accorde rarement la priorité aux camions dans le pay-
sage urbain. A titre d’exemple, le guide des politiques de
I'Institut Smart Growth America reconnait bien les cami-
ons comme des utilisateurs des voies urbaines, mais il ne
donne aucun exemple concret de la maniére de répondre
a leurs besoins. Le guide axe plutot la quasi-totalité de
ses efforts sur les interventions en faveur des piétons, des
cyclistes et des usagers des transports en commun, la
plupart de ces interventions contribuant a réduire davan-
tage I'espace de voirie et a entraver I'acces direct des
camions aux abords des trottoirs.’

L’accent mis sur la qualité de vie en ville et ses com-
posantes, telles que les pistes cyclables, les arréts de bus
et les stations ou espaces de stationnement de vélos,
présente de nombreux défis pour les camions qui doivent
assurer la livraison de marchandises. Les camions ont

du mal a accéder aux aires de chargement/décharge-
ment pour effectuer leur livraison, ce qui les encourage a
continuer de conduire et entraine davantage de conges-
tion, ou les force a se garer en double file. Dans 10 des
43 codes postaux de I'arrondissement de Manhattan a
New York, la demande de stationnement de camions de
livraison excede aujourd’hui la capacité linéaire des rues.”
Par conséquent, les transporteurs paient fréquemment
des contraventions élevées en raison du stationnement
génant de leurs véhicules. A Londres, 3,8 millions de
contraventions pour stationnement génant liées aux
chargements/déchargements ont été émises en 2015, ce
qui représente des millions de dollars dépensés en con-
traventions chaque année."” Ce co(t est ensuite reporté

9  Smart Growth America. Complete Streets Local Policy Workbook. 2013. Web. http://
www.smartgrowthamerica.org/documents/cs/resources/cs-policyworkbook.pdf.

10 Jaller, M., Holguin-Veras, J., and Hodge, S. Parking in the City: Challenges for Freight
Traffic. 2013. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research
Board, Vol. 2379, pp. 46-56.

11 London Council. Parking enforcement statistics 2014-15. 2015. Web. http://www.
londoncouncils.gov.uk/node/27924.

12 London Assembly Transport Committee. Parking Enforcement in London: Investigation
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sur le prix des produits destinés aux consommateurs. Le
stationnement en double file force également les véhi-
cules et les usagers de transports publics a contourner
les camions qui entravent le passage, ce qui entraine des
risques pour tous les acteurs concernés.

Etant donné que davantage d’espace est alloué aux
piétons, aux cyclistes et aux transports en commun,

les rues en ville sont souvent bien plus étroites que les
axes routiers qui les desservent et traversent les zones
métropolitaines environnantes. La distribution de fret en
ville est donc principalement assurée par des véhicules
utilitaires légers, qui font environ un tiers de la taille d’un
poids lourd. Cette solution limite les économies d’échelle,
accroit le nombre de véhicules dans les rues et exac-
erbe linefficacité des livraisons. A New York, 80 34 90 %
des véhicules de fret sont de petits camions ou camion-
nettes de livraison.” Des situations similaires existent
dans d’autres villes, y compris a Géteborg ou 74 % de

la circulation liée au fret est le fait d’utilitaires Iégers. En
outre, la plupart de ces véhicules lIégers ou poids lourds
ne circulent que partiellement chargés, voire a vide. Ainsi,
30 % des trajets de camions se font a vide en Grande
Bretagne ; aux Etats-Unis, les camions généerent quant a
eux 20 milliards de miles (32 milliards de km) de circula-
tion a vide. Les trajets de camions vides ou a moitié pleins
sont souvent la conséquence de chargeurs répondant
aux demandes du marché, qui veut que des chargements
partiels soient livrés ou enlevés aupres de clients qui
n‘attendent pas, et ils sont donc inévitables.

Stratégies

Les rues constituent le systéme circulatoire de la ville,
essentiel a son fonctionnement et a sa bonne marche. Les
obstacles aux abords des trottoirs, dans les rues ou les
allées peuvent encourager les stationnements en double
file et aggraver la congestion urbaine. Ces obstacles
accroissent les co(ts pour les expéditeurs et les destina-
taires, co(its qui sont ensuite reportés sur les produits aux
consommateurs. Il existe de nombreuses stratégies pour
remédier aux problemes inhérents au nouveau concept
de rue compléte et de qualité de vie urbaine.

m Adapter les rues existantes et le design lié aux aires
de stationnement et de chargement/déchargement.”
Un certain nombre de modifications physiques peu-
vent étre apportées, notamment I'élargissement des
trottoirs, I'’élimination du stationnement de véhicules,
I'adaptation des abords de trottoirs en aires de charge-
ment/déchargement, I'utilisation de chaussée texturée
pour délimiter et signaler les utilisations partagées avec
les livraisons (San Francisco, USA), une meilleure gestion

into parking controls and their enforcement in London, Greater London Authority. 2015.
13 Wood, R.T. and R. Leighton. Truck Freight in the Tri-State Region. 1969. Traffic Quar-
terly, Vol. 23, No. 3, pp. 323-340.

14 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 7. 2015.

des aires de chargement et de I'accés aux horodateurs
(Washington D.C., USA), et 'augmentation de la longueur
des aires de chargement a 30 métres.

@ Repenser le traitement préférentiel accordé aux

transports en commun, notamment les voies de bus et
les abords des trottoirs. Un exemple de stratégie serait
de créer une “voie de bus flexible” au lieu de celles
existant a proximité des trottoirs ; ce design permet un
acces direct aux trottoirs pour effectuer les livraisons
(New York, USA)."” Ladoption d’aires de livraison telles
que les aires “lincoln” et “semi-lincoln” utilisées a Paris
permettrait aux véhicules utilitaires de stationner entiere-
ment sur le trottoir ou a cheval entre celui-ci et la rue,
évitant ainsi d’interrompre la circulation des bus."

@ Adopter de nouveaux moyens de livraison a pied ou a

vélo. Les moyens de livraison non motorisés, comme les
vélos triporteurs, engendrent moins de risques pour les
piétons et les cyclistes que les camionnettes ou autres
gros camions de livraison. lls produisent moins ou pas
d’émissions de carbone et générent moins de bruit,
favorisant ainsi une meilleure qualité de vie en milieu
urbain.

@ Construire des espaces logistiques urbains (ELU). Les

ELU sont des plateformes de réception des marchandises
situées aux abords ou en direction des centres-villes,

ou les camions déposent leurs marchandises au lieu de
se rendre dans chaque magasin de la ville. Des camion-
nettes ou des triporteurs électriques peuvent étre utilisés
a partir des ELU pour acheminer les marchandises et
effectuer les livraisons “du dernier kilometre”, réduisant
ainsi la congestion du trafic, les émissions et le bruit, et
améliorant la sécurité des piétons et des cyclistes. Néan-
moins, le colt élevé du foncier en zone urbaine implique
généralement un besoin de subventions locales et peut
résulter en un manque de rentabilité.”

Dans 10 des 43 codes postaux de '
I'arrondissement de Manhattan
a New York, la demande de
stationnement de camions de
livraison excede aujourd’huila
capacite linéaire des rues.

- Jaller, M., Holguin-Veras, J., and Hodge,
S. “Parking in the City: Challenges
for Freight Traffic.” 2013.

15 Conway, A. Goods Movement in a Manufacturing Supply Chain.2015. Document de
travail. (NYC Department of Transportation. “Third Avenue Bus Lane Improvements.” May
2014. Presented to Manhattan Community Board 6 Transportation Committee. http://www.
nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/2014-05-third-ave-bus-mn-cb6.pdf.)

16 Conway. 2015. (Ripert, C. and Browne, M. La Démarche Exemplaire de Paris Pour le
Transport de Marchandises en Ville. 2009. Les Cahiers Scientifiques du Transport, No. 55,
p.39-62.)

17 INRETS. SUGAR Best Practices Analysis, Deliverable 3.3. Mars 2010.
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Les velos triporteurs

-
fIIHVEST

tyharvest.org

Photo: City Harvest §

Il est souvent difficile pour les poids lourds de manoceuvrer
dans les rues et de trouver une place de stationnement
assez grande pour décharger leurs marchandises. Les
vélos a deux ou trois roues congus pour transporter des
marchandises, parfois équipés d’un moteur électrique,”
constituent un moyen plus petit et plus flexible d’effectuer
des livraisons pour divers marchés, y compris les services
de poste, les livraisons de services, de documents ou de
colis, les livraisons a domicile ou le transport en compte
propre.”

Les bicyclettes et tricycles concus pour transporter des
marchandises existent dans les pays occidentaux depuis
les années 1800, mais c’est depuis peu que leur utilité
commence a étre reconnue dans les villes modernes
d’Europe et des Etats-Unis.” Les vélos triporteurs con-
stituent un mode de transport compétitif plus commun et
crédible en Europe qu’en Amérique du Nord, ou ils sont
encore généralement considérés comme un marché de
niche écolo.? Les vélos triporteurs livrent dans de nom-
breuses villes d’Europe, y compris Berlin ; Paris ;> Cam-
bridge en Angleterre ;* Londres ; Utrecht, aux Pays-Bas;*
et Goéteborg, en Suede.”

18 Conway, A. Final Report: Freight Tricycle Operations in New York City. Oct 2014. UTRC.
19 SUFS. Cargo Cycles for Urban Freight: The European Experience. June 2015. Webinar.
https://coe-sufs.org/wordpress/peer-to-peer-exchange-program/webinar11/.

20 Conway 2014.

21 SUFS. Cargo Cycles for Urban Delivery: North American Experience. Aug 2015. Webi-
nar. https://coe-sufs.org/wordpress/peer-to-peer-exchange-program/webinar12/.

22 Konig, M., Conway A. Biking for goods is good: an assessment of CO2 savings in Paris.
Juillet 2014.

23 Outspoken! Web. http://www.outspokendelivery.co.uk/cambridge/.

24 Cargohopper. Web. http://www.cargohopper.nl/.

25 Stadsleveransen. Web. http://innerstadengbg.se/innerstaden-goteborg/projekt/stads-

Les triporteurs constituent une solution de transport
alternative pour la livraison du dernier kilometre en zone
urbaine. A Géteborg, la plateforme de livraison urbaine
Stadsleveransen centralise les marchandises a livrer vers
500 magasins et entreprises au sein d’un espace logis-
tique urbain situé pres de la ville, et fait appel a de petits
véhicules électriques pour acheminer les produits vers
les magasins du centre-ville. Stadsleveransen a réussi a
réduire le nombre de livraisons par destinataire de 14 %
en moyenne. Par conséquent, les tournées de livraison
des transporteurs sont jusqu’a 10 % plus courtes et 5 %
plus rapides dans le centre-ville.”

En revanche, les triporteurs ne réalisent pas les mémes
économies d’échelle que les camionnettes ou les cami-
ons de livraison. De plus, les conducteurs de triporteurs
sont soumis aux aléas de la météorologie et aux dangers
de la route, ce qui augmente le co(t de la main-d’ceuvre.
Etant donné que la livraison dépend essentiellement de
I’énergie humaine, I'efficacité est directement proportion-
nelle aux capacités physiques du conducteur.

Malgré ces défis, les triporteurs offrent de nombreux
avantages en termes d’efficacité des opérations et de
qualité de vie en ville. Deux services indépendants

a New York — City Bakery, une chaine locale de bou-
langeries biologiques, et City Harvest, une organisation
sans but lucratif qui collecte les excédents de nour-

riture de I'industrie alimentaire et les redistribue a des
groupes communautaires — y trouvent un certain nombre
d’avantages clés, notamment : la possibilité de se garer
dans des espaces qui ne conviennent pas au sta-
tionnement des poids lourds, ce qui élimine le besoin de
continuer a rouler ou de risquer des contraventions ; des
codts initiaux, de fonctionnement ou d’entretien moins
élevés que pour les véhicules a moteur ; des itinéraires
plus flexibles (dans le respect des lois) puisque les tripor-
teurs peuvent circuler a la fois sur les voies réservées aux
voitures et sur les pistes cyclables, et ne sont pas limités
aux itinéraires de camions ; une consommation de carbu-
rant ainsi qu’une production d’émissions et de bruit nulles
a minimales ; enfin, un risque moindre pour la sécurité qui
améliore la compatibilité avec les piétons, les cyclistes et
le grand public.?

leveransen/.

26 Lars E. The innovative delivery system transforming Gothenburg’s roads. 2015. Web.
http://www.theguardian.com/cities/2015/nov/18/innovative-delivery-system-transforming-
gothenburg-roads.

27 Conway 2014.
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Batiments

Le mouvement des marchandises con-
tinue bien apres 'acces au trottoir. Les
batiments constituent a la fois l'origine et
la destination de la plupart des trajets de
fret. Leur capacité a réceptionner efficace-
ment les marchandises peut avoir un effet
de ricochet sur d’autres aspects de la
logistique urbaine. La plupart du proces-
sus de réception au sein des batiments
est d’ordre physique : taille et nombre

de quais de chargement/déchargement,
espace consacré aux livraisons en dehors
des heures ouvrables et capacité de
transport verticale (ascenseur). La plu-
part des villes peuvent faire appliquer

des réglementations spécifiques par le
biais des codes de construction et des
plans d’urbanisme ou fournir des mesures
incitatives pour encourager des actions
volontaires.

Un grand complexe de
bureau peut engendrer
plus de 200 livraisons
par jour.

//

Défis

La configuration d’un batiment pour gérer le fret entrant
— disposer de quais de chargement/déchargement
assez grands, d’ascenseurs de fret, garantir des espaces
d’entreposage sur site ou non en dehors des heures
ouvrables — peut fortement influencer le nombre de
trajets de livraisons, le cas échéant, ainsi que la durée et
I'impact de ces dernieres sur le réseau urbain. De nom-
breuses villes anciennes se retrouvent aujourd’hui avec
des immeubles incapables de répondre aux demandes
actuelles. Lorsque les immeubles disposent effectivement
de quais de chargement, leurs installations sont souvent
obsolétes ou mal équipées pour accueillir de plus gros
camions et réceptionner des volumes plus importants.

A titre d’exemple on peut citer Macy’s, I'un des plus
grandes chaines de grands magasins aux Etats-Unis, dont
le magasin phare est situé sur la 34éme rue a Manhattan,
dans New York. Ce grand magasin occupe la quasi-totalité
du paté de maison et son étage consacré aux chaussures
pour femmes est plus grand qu’un stade de football.
Macy’s attire 20 millions de visiteurs par an, génere 1
milliard de dollars de chiffre d’affaires annuel et écoule 15
millions d’articles pendant la période des fétes de Noél.
Pourtant, cet immeuble vieux de 100 ans ne dispose que
de 5 quais de chargement pour recevoir ses produits et
de 3 aires de déchargement pour les matériaux de con-
struction.

La densification du béti et la réduction des métres carrés
par employé représentent également des défis pour le
transport de marchandises dans les villes anciennes, a
mesure que celles-ci se développent en hauteur et méme
en densité. Ces dix derniéres années, les immeubles
multi-locataires et a usage mixte se sont fortement
développés a Londres, soit parce que des immeubles a
occupation unique ont été convertis, soit parce que de
nouvelles tours ont été construites, telles que le Shard, un
gratte-ciel de 95 étages situé pres du London Bridge sur
la rive Sud de la Tamise. Les immeubles multi-locataires
générent bien plus de livraisons que les immeubles a
occupation unique. Ainsi, un grand complexe de bureau
peut engendrer plus de 200 livraisons par jour.

En outre, les immeubles multi-locataires comme ceux
abritant des bureaux et des centres commerciaux ne
partagent pas toujours les mémes équipes de logistique
interne. Par conséquent, les livreurs apportent directe-
ment les marchandises aux destinataires, ou qu’ils soient
dans le batiment, plutot que de les laisser aupres du
personnel de réception des livraisons. Le temps d’arrét
du véhicule pour effectuer la livraison est donc prolongé,
ce qui oblige les autres véhicules a attendre dans la rue
avant d’accéder a l'aire de chargement/déchargement,
créant davantage de nuisance sonore, de pollution et de
risques de sécurité pour les riverains.
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Stratégies

A mesure que les villes se développent et remplacent
leurs immeubles démodés par de nouvelles structures,

des opportunités se présentent de repenser la facon dont

les nouveaux batiments peuvent étre configurés pour
recevoir le fret. De plus, la capacité limitée des rues en
ville nécessite de déployer des stratégies de réduction

du nombre de trajets de camions, ou de les basculer sur
des plages horaires ou un excés d’offre existe. Certaines
de ces stratégies ont fait 'objet de recherches de la part
des Centres d’excellence de la VREF, et sont énumérées
ci-dessous.

@ Mettre en ceuvre un programme de livraisons noc-

turnes.”® Réaffecter les trajets de camions en dehors des
heures ouvrables. Cette stratégie implique un change-
ment de comportement de la part des destinataires et,
dans certains cas, la reconfiguration de leurs installations
pour accepter les livraisons en I'absence de personnel.
Elle peut étre mise en place sur une base volontaire ou
obligatoire, requise par la municipalité.

Eliminer certains trajets d’acheminement des déchets
solides municipaux (DSM). Développer des stratégies
de regroupement de trajets, de réduction du volume

de DSM et/ou de réacheminement. On peut citer par
exemple les tubes pneumatiques,” bien que cette solu-
tion soit difficile a adapter aux immeubles existants et
augmente de maniére significative le colt des nouvelles
constructions.

Repenser la conception des immeubles urbains pour
accueillir les camions modernes et les nouveaux
volumes de livraison.” Les villes doivent collaborer
avec le secteur immobilier privé (promoteurs) et les
agences publiques de planification et d’urbanisme pour
mettre au point des codes de construction et des plans
d’urbanisme favorisant le stationnement et les instal-
lations de chargement/déchargement hors voirie. Les
codes et reglements de PLU peuvent également servir
d’incitation pour envisager de nouvelles stratégies de
fret lors de I'étape de construction de nouveaux immeu-
bles et des projets de réaménagement. Il s’agit d’'une
approche moins colteuse que I'adaptation rétroactive
d’infrastructures existantes.

Moderniser les quais de chargement/déchargement
trop petits ou obsolétes pour accueillir les camions
modernes.” S’il est souvent impossible d’adapter les
immeubles aux nouvelles flottes de camions, il existe
cependant des cas ou cela peut étre réalisé. Les villes
peuvent faire un relevé des immeubles dont les installa-

28 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 43. 2015.

29 Miller, B. Trucks, Trains, Tugs and Tubes. June 2015. Centre d’excellence MetroFreight.
30 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 11. 2015.
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tions sont obsoletes et déterminer si une modernisation
est possible, y compris 'aménagement d’aires adé-
quates sur le trottoir de maniére a ce que les camions
n’interferent pas avec la circulation routiére lors des
manutentions. Des mesures d’incitation financiéres pour-
raient également encourager ces modernisations, y com-
pris des déductions sur fiscalité locale qui permettraient
de compenser les co(its des travaux.

Recourir au groupage de livraisons et mettre en place
des opérations communes de logistique interne dans
les immeubles de grande taille et multi-locataires, ainsi
que des plans et services de livraison. Les initiatives de
groupage de livraisons entre locataires, de méme que les
opérations communes de logistique interne au niveau de
I'aire de chargement, assurées par un personnel com-
mun habilité a recevoir les marchandises au nom de tous
les locataires, peuvent contribuer a réduire le nombre

de fournisseurs et donc les livraisons. STRAIGHTSOL,

un projet pilote mené a Oslo, a montré comment un
dispositif d’identification automatique des données et de
partage d’informations permettait la gestion plus efficace
d’un centre commercial.’’ Des plans de livraison et de
services congus pour gérer I'intégralité des besoins de
I'immeuble (une approche congue par Transport for Lon-
don) peuvent également contribuer a réduire les effets
négatifs des livraisons de fret dans certains batiments.****

Adopter des systémes de livraison par rendez-vous. Les
systémes de rendez-vous rationnalisent les livraisons
pour permettre une manutention efficace aux quais de
chargement. A titre d’exemple réussi figure la solution
MobileDOCK, qui est largement utilisée a Sydney et a
Melbourne.** Parmi les avantages retirés, on compte une
réduction de la congestion et de la pollution urbaines,
de meilleurs délais de livraison et une transparence pour
tous les acteurs de la chaine d’approvisionnement. Ces
systémes sont particulierement utiles dans les zones
urbaines a forte densité, y compris les centres commer-
ciaux, marchés, stades de sport, sites touristiques/cul-
turels, et tours résidentielles.

Promouvoir la conception de nouveaux types « d’hétels
logistiques » en ville, bien adaptés au milieu urbain.
Sogaris, une filiale immobiliére de la ville de Paris, est
ainsi en train de construire un batiment logistique de
35000 m2 sur le territoire parisien (ouverture prévue

en 2017), qui accueillera également d’autres usages
(tertiaire, loisirs). Le nouveau plan d’'urbanisme de Paris
(2016) met un soin particulier a I'identification de par-
celles pouvant accueillir dans le futur des espaces logis-
tiques urbains.

32 http://www.straightsol.eu/demonstration_E.htm

33 Leonardi, J., Browne, M., Allen, J., Zunder, T. and Aditjandra, P. Increase urban freight
efficiency with delivery and servicing plan. 2014. Research in Transportation Business &
Management 12, pp.73-79.

34 Transport for London. Delivery and Servicing Plans. 2016. Web. https://tfl.gov.uk/info-
for/freight/planning/delivery-and-servicing-plans.

35 Bestrane. MobileDOCK. 2016. Web. http://bestrane.com.au/products/bestrane-mo-
biledock/.
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La livraison nocturne (classiquement entre 19h et 6h)
constitue un moyen efficace de gérer la demande de
fret dans les centres urbains. Etant donné que le desti-
nataire est généralement celui qui sollicite la livraison en
journée, la livraison nocturne implique un changement
de comportement de sa part. Un projet pilote de livraison
nocturne mené a New York par le Rensselaer Polytech-
nic Institute (RPI), un Centre d’excellence de la VREF, en
collaboration avec la direction des transports de la ville
(NYC Department of Transportation), a montré le succes
de cette stratégie. D’autres villes de tailles différentes
peuvent aussi bénéficier de ce systeme efficace ; tel est
le cas a Sdo Paulo, au Brésil, ou suite a la mise en place
d’un projet pilote par la Universidade de Sdo Paulo (USP)
Centro de Inovacdo em Sistemas Logisticos (CISLog), les
autorités de transport de la ville de Sdo Paulo appliquent
une politique permanente de livraisons nocturnes ; c’est
aussi le cas a Bogota, en Colombie, ou un projet pilote

issu de cette initiative a montré des résultats prometteurs.

Dans le cas de New York, 'engagement des parties pre-

nantes ainsi que des incitations financieres ont encouragé

les destinataires a essayer cette stratégie. Deux types
de destinataires se sont distingués : ceux qui ont affecté
du personnel a la réception des livraisons nocturnes et
ceux qui ne l'ont pas fait. Le projet pilote a montré qu’une
mesure incitative ponctuelle pouvait encourager les
destinataires a choisir volontairement de ne pas utiliser
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de personnel pour la réception des livraisons de nuit.
Cependant, ceux qui ont fait appel a du personnel sup-
plémentaire pour réceptionner les livraisons étaient plus
susceptibles de revenir a des horaires diurnes réguliers.
La livraison nocturne nécessite également un espace
adéquat pour garder les marchandises en dehors des
heures ouvrables. Dans certains cas ou les livraisons
sont effectuées sans personnel pour les réceptionner,
les propriétaires d'immeubles doivent aussi adapter leurs
installations pour garantir un accés sécurisé des livreurs
jusqu’au lieu de stockage.

La livraison nocturne apporte un large éventail
d’avantages pour les transporteurs, les expéditeurs, les
destinataires et I'’environnement urbain en général. En
diminuant le nombre de véhicules de fret sur la route
pendant la journée, cette stratégie contribue a réduire

les conflits avec les voitures, les piétons et les cyclistes,
notamment aux abords des trottoirs ou se situent les
pistes cyclables ou les allées piétonnes. La livraison
nocturne permet de diminuer la congestion du trafic et la
pollution pendant les heures de pointe.** La diminution du
temps de trajet et des contraventions permet d’augmenter
la productivité économique des livraisons ; le gain
économique estimé pour les transporteurs, les expédit-
eurs et les destinataires est ainsi de 100 000 a 200 000
dollars par an.

De nos jours a New York, pas moins de 400 établisse-
ments, la plupart dans le secteur de la restauration, ont
compris les avantages de la livraison nocturne. Néan-
moins, le besoin pour certains destinataires d’embaucher
du personnel supplémentaire pour réceptionner les
livraisons en dehors des heures ouvrables, ainsi que les
coUts liés a la main d’ceuvre, peuvent limiter 'ampleur de
cette solution. On pense également a tort que les straté-
gies liées a la maitrise de la demande de livraisons ne
peuvent s’appliquer qu’aux grandes villes comme New
York ; or les recherches ont montré que cette idée provi-
ent d’estimations erronées du trafic de fret et d’'une sous-
estimation du nombre de camionnettes de livraison.

Les taux de consommation de carburant et d’émissions totales se sont également
révélés bien inférieurs la nuit.



Défis

E .
n VI ro n n e m e nt Le secteur du fret est responsable d’une part importante

des émissions de gaz a effet de serre (GES), qui augmen-
tent a un taux plus rapide que celles des véhicules de
passagers. Les camions diesel, qui sont le principal type
de camions poids lourds, produisent 4 a 10 fois plus de
NOx que des camions similaires roulant a I'essence.

Le transport de marchandises, tout
comme le transport de passagers, peut
produire des émissions et des bruits nuis-
ibles. Ces impacts sur I'environnement
sont davantage ressentis dans les villes
densément peuplées puisque les rési-
dents font directement I'expérience des
gros volumes de marchandises qui y sont
acheminées. Si de nombreuses agglom-
érations ont fait d'immenses progres pour
améliorer la qualité de l'air au cours des

Aux Etats-Unis, le transport de fret tous modes confondus
est responsable d’environ 10 % des GES, et ce chiffre total
devrait tripler d’ici 2050.°” En Europe, les camions sont
responsables de 47 % des émissions de NOx (émissions
liées au transport). A Paris, ils émettent 40 a 50 % des
particules fines (sur le total des émissions liées au trans-
port), qui sont 'une des principales causes de maladies
des voies respiratoires comme I'asthme. La circulation

« en accordéon » dans les villes réduit également la per-
formance des véhicules de fret ; un camion qui s’arréte 5
minutes sur une distance de 10 km augmente sa consom-
mation de carburant de 140 %. Pour ne rien arranger, les
véhicules qui transportent des marchandises en ville sont,
en moyenne, plus anciens que les voitures de passagers

50 derniéres années, les transporteurs et et moins bien équipés en termes de contréle de la pollu-
. X . tion et de rendement énergétique.

les responsables politiques doivent envis-

ager des moyens de réduire davantage pne autrg préoccupaticAm majeure concerne !es.nou.velles
. , ) .. implantations d’entrep6ts et de centres de distribution.
les emissions et d’atténuer I'impact sur La croissance des activités de stockage et de distribu-

’ . L 7 )2 tion due a la mondialisation et aux restructurations
Ienvironnement cree par I'etalement des économiques, qui augmente les économies d’échelle
entrepf)ts et des centres de distribution et de la filiere des transports, se heurte aux prix croissants

. . s de 'immobilier dans les grandes villes, créant un effet
par les exigences concurrentielles d’une d’éloignement qui déplace les entrepdts et la distribution
utilisation p|US diversifiée des sols. vers la périphérie des agglomérations. A mesure que ces

installations s’éloignent des marchés qu’elles desservent,
les trajets de camions et le nombre de kilométres qu’ils
parcourent ont tendance a augmenter. On constate cette
décentralisation dans les grandes villes aux Etats-Unis, en
Angleterre, en France (Paris*®) et au Japon.* Les respon-
sables publics ont recours aux entrep6ts urbains, subven-

fret tous modes confondus est ables [ _ urbair
) . ) tionnés ou pas, a la promotion de la massification, et, plus
responsable d’environ 10 % rarement, aux transports ferroviaires sur de courtes dis-

. B EP tances et aux péniches pour réduire les trajets en camion
des GES’ Et ce Chlﬁre tOtaI BE EP et le nombre de kilometres parcourus.
devrait tripler d’ici 2030. E ) )
Les contraintes réglementaires imposant le développe-

- U.S. Environmental Protection ment de quartiers mixtes pour résidents et bureaux (per-
Agency. Inventory of U.S. mis par le reglement du plan d’urbanisme) et 'interdiction
Greennouse Gas Brmissions de faire du bruit le soir, présentent d’autres défis pour le
and Sinks: 1990-2013. 2015 € faire du bru P u pou

transport de marchandises. Les habitants des quartiers
urbains se focalisent plus que jamais sur la qualité de vie
et se plaignent le plus souvent des nuisances sonores

Aux Etats-Unis, le transport de
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>/ 37 U.S. Environmental Protection Agency. Inventory of U.S. Greenhouse Gas Emissions
and Sinks: 1990-2013. 2015.

38 Dablanc, L. et A. Heitz Logistics Spatial Patterns in Paris: The Rise of The Paris Basin as

a Logistics Megaregion. 2015. Rapport final de MetroFreight 14-4.1d.

39 Sakai, T., Kawamura, K., & Hyodo, T. Locational dynamics of logistics facilities: Evi-

dence from Tokyo. 2015. Journal of Transport Geography, 46, pp. 10-19.
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causées par le fret. Le bruit est généré par le camion
lui-méme, les mouvements du hayon, le déchargement
des marchandises du camion, le conducteur (par ex. :
communication par radio ou claquement de portes), et par
la manutention des marchandises sur le trottoir jusqu’au
point de livraison final. Le déchargement d’un camion
livrant un magasin peut durer jusqu’a 2 heures, souvent
en fin de journée ou t6t le matin lorsque les riverains aim-
eraient avoir la paix. A mesure que les villes deviendront
plus hétérogenes et développeront des quartiers mixtes,
il sera de plus en plus difficile d’effectuer des livraisons
en dehors des heures ouvrables et de faire coexister

les entreprises dépendantes du fret avec les immeubles
résidentiels.

Stratégies

La réduction de I'impact sur I'environnement est essen-
tielle si les villes veulent se développer et répondre a la
demande de biens et de services inhérente a ce dével-
oppement. Faire payer les colts externes du secteur du
fret est en théorie une approche juste et tres efficace
pour changer les comportements et atténuer I'impact
négatif du transport de marchandises en ville. Toutefois,
ce mécanisme est souvent confronté a des obstacles
de nature politique qui en limitent I'efficacité. Pour cette
raison, les Centres d’excellence de la VREF ont exploré
un certain nombre de solutions de rechange visant a
réduire davantage les émissions, repenser I'utilisation des
sols et trouver des modes de fret plus respectueux de
I’environnement.

@ Adopter au niveau national (gouvernement central) des
normes strictes en matiére d’émissions et de rende-
ment énergétique. Les normes nationales sur les émis-
sions et le rendement énergétique constituent 'une des
stratégies les plus efficaces pour réduire la pollution due
aux camions. Aux Etats-Unis, la Californie a été pion-
niere dans I'établissement de cibles de réduction des
GES; notamment en exigeant que les émissions de poids
lourds soient réduites de 70 % d’ici 2031. La Californie
envisage également d’obliger tous les véhicules de livrai-
son « du dernier kilometre » a produire zéro émission d’ici
2050.% Les normes nationales imposent les mémes colts
a tout le monde, ce qui peut éliminer les effets négatifs
potentiels de réglementations locales concurrentielles
comme dans le cas des zones a faibles émissions (ou
Low Emission Zones, LEZ).

@ Envisager des zones a faibles émissions dans les cen-
tres-villes a forte densité. Des restrictions plus séveres
sur les émissions de véhicules ont entrainé une réduction
du nombre des petites entreprises de livraisons et une
optimisation des trajets de camions.”

40 California Air Resources Board. Mobile Source Strategy, Discussion Draft. 2015. Sacra-
mento, CA: California Environmental Protection Agency.

41 Dablanc, L. et A. Montenon. Impacts of Environmental Access Restrictions on

Freight Delivery Activities, the Example of Low Emission Zones in Europe. 2014. Centre
d’excellence MetroFreight.

@ Séparer dans la mesure du possible I'activité de fret
polluante des usages des sols conflictuels. Limpact
de certains types d’'usage des sols peut étre pris en
compte dans le zonage, et des zones tampons peuvent
étre définies entre quartiers résidentiels/commerciaux
et activités industrielles. A titre d’exemple, les quartiers
planifiés d’activités de Chicago interdisent la construc-
tion d’immeubles résidentiels.”

@ Faire la transition vers des véhicules propres. Les
véhicules électriques représentent un moyen prometteur
d’améliorer I'efficacité et la performance de la logistique
urbaine, notamment s’ils sont adoptés conjointement a
I'implantation d’espaces logistiques urbains.” Le pro-
gramme de camions propres Hunts Point Clean Trucks,
mis en place dans le sud du Bronx a New York, a par
exemple aidé a remplacer de vieux camions diesel et a
réduire les émissions. Le programme offre des réductions
incitatives aux propriétaires de camions qui adoptent des
technologies modernes de transport ou des solutions
alternatives aux combustibles.*

@ Evaluer des modes de livraison non terrestres. Si les
options par bateau ou train ne peuvent pas remplacer la
livraison du « dernier kilometre », elles permettent néan-
moins d’acheminer les marchandises plus pres du centre
urbain et peuvent contribuer a réduire les longs trajets
de camions dans la zone métropolitaine. Des chercheurs
explorent actuellement le réle que pourrait jouer un hub
ferroviaire urbain dans la logistique du dernier kilomeétre
a Londres® et la quantité de fret qui pourrait passer des
camions sur le train a Los Angeles.*

@ Mettre en ceuvre des programmes « anti-moteur au
ralenti ».” Un certain nombre de programmes ont été mis
en ceuvre aux Etats-Unis pour réduire la pollution et les
nuisances sonores causées par les véhicules stationnant
avec le moteur en marche. Ces programmes font appel
a un ensemble de technologies, de mesures d’incitation
financiéres, de réglementations et de campagnes
d’information.

@ Exiger la mise en place de programmes complets
d’atténuation de I'impact sur I’environnement dans les
principaux hubs de fret. A titre d’exemple, le programme
Clean Air Action Plan mis en place dans les ports de Los
Angeles et de Long Beach a imposé le passage progres-
sif a des camions équipés des dernieres technologies
propres. Le remplacement du parc de camions a été le
principal facteur de la réduction de 75 % des émissions
sur une période de 4 ans.*

42 Conway. 2015. (Federal Highway Administration. Freight and Land Use Handbook.
2012. Web. http://www.ops.fhwa.dot.gov/publications/fhwahop12006/.)

43 Browne, M., Allen, J. and Leonardi, J. Evaluating the use of an urban consolidation
centre and electric vehicles in central London. 2011. International Association of Traffic and
Safety Sciences (IATSS) Research, 35 (1) pp.1-6.

44 McSherry, S. and Simon, M. NYDOT. Hunts Point Clean Truck Program. 2016.

45 Woodburn, A., Browne, M. and Allen, J. Urban Railway Hub Freight Expansion Feasibil-
ity Study — Final Report, report to Cross River Partnership, University of Westminster. 2015.
46 Dessouky, M. and L. Fu. Integrating Management of Truck and Rail Systems in LA.
2015. Rapport final de MetroFreight 3.1a

47 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 41. 2015.

48 Giuliano, G. and A. Linder. “Motivations for voluntary regulation: The Clean Air Action
Plan.” 2013. Energy Policy, 59, 513-522.
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Les zones a faibles émissions (Low Emission Zones ou
LEZ) sont des zones délimitées au coeur de la métropole
ou les véhicules a fortes émissions de GES ou autres
polluants sont soit interdits, soit autorisés moyennant un
« péage » qui varie selon la qualité de I'air ambiant. Le
respect de ce dispositif se fait de deux facons : une sur-
veillance par des caméras vidéos qui lisent les numéros
d’immatriculation, ou un controdle visuel par vignette. Les
LEZ peuvent remédier au probleme de la pollution atmo-
sphérique et du bruit, améliorer la qualité de vie en ville et
réduire les encombrements du trafic.

Les études menées par les Centres d’excellence de la
VREF ont montré que si les LEZ peuvent perturber le
marché au sein duquel les transporteurs operent, leur
adoption dans la plupart des cas a entrainé la modernisa-
tion des flottes et de la logistique du secteur ainsi que le
groupement des trajets de camions, ce qui représente
deux résultats positifs. Plusieurs exemples existent dans
des villes d’Europe ou environ 200 LEZ ont vu le jour dans
10 pays différents. Stockholm a constaté une réduction

de 15 % de son trafic commercial aprés la mise en place
d’une LEZ. Ce chiffre est surtout le résultat d’'une consoli-
dation des trajets et non d’une réduction de la demande
de fret. Cette consolidation a Milan s’est révélée encore
plus efficace, permettant de passer de 13 040 trajets

de fret en 2008 a 9 521 en 2010, soit 27 % de véhicules
en moins sur les routes.” Le secteur a également consi-
dérablement modernisé sa flotte et adopté des carburants
alternatifs et des véhicules zéro émission, qui sont passés
de 92 en 2008 a 1089 deux ans plus tard. Londres et Ber-

49 Laréduction du nombre de trajets peut s’expliquer en partie du fait de la crise finan-
ciere.

lin ont obtenu des taux élevés de respect des réglemen-
tations de LEZ. Les treés vieux véhicules de livraison sont
aujourd’hui quasi inexistants dans ces deux villes.

Pour les petits et moyens transporteurs qui n’ont pas

les moyens financiers de remplacer I'intégralité de leur
flotte, les LEZ les ont forcés a améliorer leur efficacité

et a optimiser leur routage. Ces améliorations ont été
rendues possibles grace a des logiciels spécialisés qui
sont généralement réservés aux grandes entreprises de
logistique. Lune d’elle, I'entreprise de messagerie express
UPS, a bénéficié de la réorganisation de ses itinéraires

et de la gestion gu’elle avait été forcée de mettre en
oceuvre pour s’adapter et rester compétitive a Londres.

On a également pu constater que les politiques de LEZ
créaient un avantage compétitif pour les compagnies déja
engagées dans des pratiques plus « vertes » contribuant
a réduire la pollution, comparé aux transporteurs de fret
traditionnels.

Les retombées des LEZ ne sont pas toutes positives.

A Milan, des chercheurs ont constaté que si le secteur
du fret avait économisé 1,3 million d’euros grace a des
trajets réduits et a des améliorations de la fiabilité, il avait
en revanche perdu 10,8 millions d’euros en péages et
en investissements dans des véhicules neufs (soit une
perte nette de 9,5 millions €). La ville et ses habitants
ont été les principaux bénéficiaires de cette stratégie,
mais un tel déséquilibre en termes d’avantages n’est pas
viable. Berlin a vu le nombre d’entreprises de transport
et de logistique chuter, et accusé une perte de 15 000
emplois dans ce secteur au cours des 3 ans qui ont suivi
la mise en place de sa LEZ. Londres a également subi un
déclin similaire. Beaucoup de villes qui ont adopté des
LEZ ont constaté une réduction de 15 a 30 % du nombre
d’entreprises de transport et de logistique.

Pourtant, les LEZ ont obligé le secteur du fret a se mod-
erniser et a gagner en efficience afin de rester compé-
titif et rentable. Dans de nombreux cas, ces efforts ont
impliqué la rationalisation des opérations et I'abandon
des emplois non essentiels ; en revanche, les entreprises
en sont ressorties plus concurrentielles. La plupart des
initiatives de LEZ en Europe ont été couronnées de suc-
cés ; elle ont diminué la pollution de I'air tout en réduisant
les encombrements et le bruit et en améliorant la qualité
de vie dans la plupart des villes ou elles ont été mises en
ceuvre.®

50 Dablanc, L. et A. Montenon. Impacts of Environmental Access Restrictions on
Freight Delivery Activities, the Example of Low Emission Zones in Europe. 2014. Centre
d’excellence MetroFreight
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s En Angleterre, on estime que
n IVI u s e les livraisons manquées,ent
entrainé une perte de 850

tEChnOIOgie millions £ en 2012..

- Vissor, Nemoto & Browne. Home
Delivery and the Impacts on Urban
Freight Transport: A Review. 2014.

L'essor de I'e-commerce — acheter des
produits en ligne grace a un ordinateur,
une tablette ou un smartphone — a radi-
calement changé l'interaction entre con-
sommateurs et commercants. Les con-
sommateurs veulent que leurs produits
arrivent rapidement et fréquemment, et
veulent pouvoir vérifier la disponibilité
d’un produit non loin de chez eux. Et cette
tendance ne fait qu’augmenter : en 2015,
I'e-commerce représentait 7,3 % des
ventes au détail a 'échelle mondiale et

ce chiffre devrait se monter a 12,4 % d'ici
2019.”

Défis

Nous devons composer avec des priorités conflictuelles :
nous ne voulons pas de camions dans nos rues ; nous ne
voulons pas les entendre ni rester coincés derriere eux
dans la circulation. Mais la technologie nous a permis de
consommer davantage de produits et, en méme temps,
de demander des délais de livraison de plus en plus
courts. Par conséquent, ces innovations ont exacerbé les
contraintes subies par notre systéeme de fret depuis des
décennies et ont donné lieu a une augmentation du nom-
bre de livraisons résidentielles et commerciales.

Aujourd’hui, les établissements résidentiels ou commer-
ciaux sont peu incités a réduire le nombre de livraisons
gu’ils recoivent. Le signal-prix est déterminant dans leur
comportement et leur prise de décisions, pourtant ni

les consommateurs ni les commerces ne voient le prix
changer selon qu’il s’agit de 2 ou de 10 livraisons, par
jour ou par semaine. Par conséquent, ces deux groupes
s’attendent a recevoir leurs marchandises dans les plus
brefs délais et juste devant leur porte.

Les progres de la technologie ont égale-
ment fait de la livraison « juste a temps »
une norme pour bon nombre de com-
merces. Les magasins, restaurants et
hotels des centres urbains sont générale-
ment soumis a de fortes pressions en
raison des loyers élevés de I'immobilier et
du désir de maximiser chaque metre carré
générateur de revenu. Il en résulte moins
d’espace pour stocker les produits, ce qui

Bien que la technologie nous ait permis de placer davan-
tage de commandes, elle n’a pas encore permis de
rationnaliser le systeme de livraison. Des lacunes demeur-
ent a la fois du coté de I'expéditeur et du destinataire. Par
exemple, une enquéte menée par Transport for London
(TfL) a constaté que chacune des trois cafétérias de son
siege passait des commandes différentes de lait. En
regroupant leurs commandes de lait et toutes les autres
commandes, I'organisation a pu réduire les trajets vers
'immeuble de 20 %.°? C6té expéditeur, les livraisons sont
souvent étendues sur le plan spatial et pourraient étre
mieux coordonnées pour éviter des itinéraires tortueux et
des livraisons multiples dans une méme zone.

Autre probléme, les destinataires ne sont pas toujours

entraine un besoin plus frequent d’étre présents pour réceptionner leurs colis a domicile. En
|iVI‘é : certains établissements ont méme Angleterre, 12 % des livraisons ont lieu au deuxieme pas-
. o sage, ce qui augmente la congestion sur les routes et les
completement eliminé leurs stocks. colits pour les expéditeurs. On estime que les livraisons
manquées ont entrainé une perte de 850 millions £ en
51 Linder, M. Global e-commerce sales set to grow 25% in 2015. Web. https://www. 52 Transport for London. A Pilot Delivery Servicing Plan for TfL’s Palestra Offices in South-
internetretailer.com/2015/07/29/global-e-commerce-set-grow-25-2015. wark: A Case Study. Sept 2009.
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2012.%° Si 'e-commerce continue de se développer et que
les attentes des consommateurs restent les mémes, la
congestion des routes et les colts inutiles continueront
de croitre.

Les changements survenus dans la gestion des stocks
des commercants, qui ont entrainé un besoin de livraison
« juste a temps », ont radicalement changé la fagon dont
le fret est géré et réduit de fagon substantielle I'espace
de stockage par unité de vente, grace au suivi des stocks
et de I'information sur les points de ventes qui permet

de prévoir les besoins des détaillants et des consomma-
teurs. Pourtant, le niveau total des activités d’entreposage
va croissant. De 2003 a 2013, I'entreposage mesuré en
nombre d’établissements ou d’emplois aux Etats-Unis a
augmenté plus vite que le taux d’emploi global.

Stratégies

Les nouvelles technologies et une modification des
comportements sont deux facteurs pouvant contribuer
a répondre aux nouvelles attentes des consommateurs.
Plusieurs stratégies ont été identifiées :

m Grouper les livraisons a domicile en encourageant la
mise en place de sites de livraison alternatifs. * Les
livraisons aux résidents sont inefficaces lorsqu’il s’agit
de petits colis livrés un par un aupres des maisons et
des appartements. La mise en place de points relais de
quartier ou de consignes automatisées (par ex., casiers
dans des lieux publics) pourrait réduire le nombre de des-
tinations et de trajets de camions et éviter des livraisons
manquées.

@ Informer les commerces des programmes de groupe-
ment de livraisons sur demande du destinataire, en
donnant des exemples sur la maniere dont ces initiatives
peuvent étre structurées et sur les avantages financiers
que les destinataires peuvent en retirer.”® Les expéditeurs
peuvent grouper leurs livraisons sur demande du desti-
nataire : un fournisseur livre des marchandises a un autre
fournisseur qui effectue la livraison finale.

\

0
53 Visser, Nemoto & Browne. Home Delivery and the Impacts on Urban Freight Transport:
AReview. 2014.
54 Dablanc, Morganti and Fortin. Alternatives to home deliveries. 2015. Rapport final
MetroFreight 14-5.2a.
55 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 45. 2015.

@ Adopter des stratégies de gestion de la demande de
transport (GDT). Les destinataires influencent directe-
ment ’horaire et le mode de livraison. Les initiatives de
GDT visent a modifier le comportement des destinataires
ainsi que la demande des commerces et des ménages en
changeant la fréquence, I'horaire et le mode des livrai-
sons.*® Parmi les stratégies figurent des programmes de
livraison nocturne, de livraison/enlévement échelonné(e)
et de groupement de livraisons a la demande du destina-
taire.

m Aider a la création de nouveaux outils facilitant le
groupement des expéditions et le rendement des
itinéraires. Grace au partage libre des données et aux
concours de développement d’applications, de nouvelles
applications voient le jour qui permettent des livraisons a
grande échelle sur demande. A titre d’exemple, Cargo-
matic est une application qui met en relation les expédit-
eurs avec les transporteurs disposant d’espace libre dans
leurs camions, afin d’optimiser les facteurs d’utilisation
et de réduire le kilométrage inutile ainsi que les trajets a
vide.”’

@ Encourager I'inclusion du transport de marchandises
dans les services de location de voiture a la demande.
La plupart de ces véhicules sont déja sur les routes et
possedent des capacités de cargaison qui pourraient
étre utilisées pour réduire le nombre de trajets. Uber-
Rush et Zipments sont deux exemples de services ayant
simplifié le processus de transport de marchandises a la
demande.*®

@ Instituer une taxe a la réception des livraisons. Cette
mesure peut encourager les destinataires a réduire le
nombre de trajets générés par le transport de marchan-
dises et a augmenter leur surface d’entreposage pour
conserver davantage de stocks.”

m Médiatiser le transport de marchandises en faisant
appel aux partenariats et aux réseaux de fret.*® Des
partenariats a long terme entre les représentants des
secteurs public et privé sont essentiels pour résoudre le
probléme du fret urbain. Les partenariats sont I'occasion
de diffuser les connaissances et de solliciter des points
de vue différents.

56 Holguin-Veras, J., Sanchez-Diaz, |. Freight Demand Management and the Potential of
Receiver-Led Consolidation programs. 2015. Document de travail.

57 Conway. 2015.

58 Conway. 2015.

59 Holguin-Veras et al. Improving Freight System Performance in Metropolitan Areas:
Planning Guide. NCFRP-33, Initiative 43. 2015.

60 Lindholm, M., Browne, M. Organising and Managing Urban Freight Partnerships. VREF
Research Brief 4.
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Etude de cas / Individus et technologie

Sites de livraison alternatifs

Les livraisons aux particuliers augmentent, mais elles ne
constituent pas nécessairement I'option la plus pratique,
la plus efficace ni la plus économique. Deux solutions de
rechange a la livraison a domicile sont les points relais
et les consignes automatiques pour le retrait de colis en
libre-service qui permettent des livraisons 24h sur 24.

Les points relais sont généralement des commerces

de proximité tels que les pressings, fleuristes, stations
essence, bars, etc. ou les consommateurs peuvent rece-
voir et renvoyer les colis. Ce modele offre des horaires
flexibles d’ouverture pour les consommateurs suscep-
tibles de manquer les livraisons lorsqu’ils ne sont pas
chez eux. Les points relais permettent également aux
expéditeurs de regrouper leurs livraisons et d’économiser
du temps et de l'argent.

Les réseaux de points relais sont plus répandus dans les
pays européens, notamment en France ou ils sont bien
implantés. Le nombre de points relais y est passé de

10 900 a 18 200 entre 2008 et 2012, soit une augmenta-
tion de 67 %.°" Plus d’un tiers des livraisons de produits
commandés sur internet se font dans des points relais
plutot qu’a domicile. On compte 4 réseaux concurrentiels
de points relais en France, que ce soit dans les centres
urbains, périurbains ou dans les campagnes. Il s’agit de
Mondial Relay, Relais Colis, Kiala et Pickup Services. Ces
réseaux étendus et bien implantés fournissent des points

61 Morganti, E., Dablanc, L., Fortin, F. (2014) Final deliveries for online shopping: the
deployment of pickup point networks in urban and suburban areas. Research in Transporta-
tion Business & Management, vol 11, pp. 23-31.
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de retrait des colis accessibles en moins de 10 minutes en
voiture ou a pied du domicile, et desservent 90 % de la
population francaise.

Les consignes automatiques sont généralement implan-
tées dans les centres commerciaux, les stations-services,
les gares ou méme dans la rue. A Londres, plusieurs
e-commercants et fournisseurs de consignes automa-
tiques (y compris Amazon et InPost) offrent des services
de retrait d’achats effectués en ligne dans les parkings
des stations de Transport for London.®” Toutes les sta-
tions de métro qui offrent ces services sont situées dans
la périphérie de Londres de maniere a ce que les clients
puissent récupérer leurs colis en rentrant chez eux, en fin
de journée ou en soirée.

Les points relais et les consignes automatiques peuvent
constituer des moyens plus efficaces de livraison partout
dans le monde, mais leur succes dépend de quelques
facteurs clés. Lun d’entre eux est notamment la volo-
nté des clients de se passer du confort de la livraison a
domicile et de modifier leurs attentes, ce qu’ils seraient
peut étre enclins a faire moyennant une baisse du prix
des produits. Les points relais dépendent également

de la volonté des commerces de proximité de ménager
un espace dans leur magasin pour ces programmes. En
outre, I'implantation de consignes automatiques engen-
dre des colts d’installation, mais ceux-ci peuvent rester
bas puisque le groupement des livraisons contribuera a
abaisser les colts pour les expéditeurs.

62 Transport for London. TfL expands Click and Collect services. September 2014. Web.
http://www.tfl.gov.uk/info-for/media/press-releases/2014/september/tfl-expands-click-
and-collect-services.
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|l faut trouver un juste équilibre : le trans-
port de marchandises et les grandes
villes ne peuvent pas survivre sans une
logistique urbaine efficace. La bonne
santé économique d’une ville dépend

de sa capacité a assurer le transport et
la livraison des marchandises. De plus,

la qualité de vie que les villes s’efforcent
d’obtenir est directement affectée par

la congestion du trafic et I'impact sur
I'environnement des camions, qui con-
stituent les piliers du systeme de fret
urbain. De fait, les villes ne peuvent plus
se permettre de reléguer au second plan
le transport de marchandises et son lien
avec I'infrastructure. Les travaux menes ‘
par I'Initiative sur le fret urbain de la VREF ) “.
s'emploient a donner une vue d’ensemble &

des problemes sous-jacents qui se posent {

aux villes, et a développer un éventail de  §
stratégies pour les résoudre.
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» Pour que les rues remplissent toutes leurs fonc-

tions, elles doivent accorder aux camions des
espaces adéquats de stationnement aux abords
des trottoirs ou dans la rue, et rationnaliser leurs
trajets pour que l'approvisionnement (la capacité
des camions) corresponde adéquatement a la
demande (les volumes de livraison). Les rues doi-
vent servir a la fois les camions et les autres usag-
ers de maniére sécurisée, et d’autres modes de
livraison doivent étre envisagés. Il faut notamment
envisager des modes de livraison non motorisés
comme les vélos triporteurs, et utiliser la technolo-
gie pour tirer parti des services de livraisons a la
demande tels qu’Uber Rush.

Les codes de construction et les plans
d’urbanisme doivent étre repensés a la lumiere
des objectifs primordiaux que sont la réduction des
trajets des camions et de la congestion urbaine,
'amélioration de I'efficacité, et la réduction des
perturbations causées par les livraisons effectuées
tout au long de la journée.

Pour améliorer 'environnement et la qualité de vie
dans les villes, des normes plus strictes d’émissions
doivent étre appliquées dans les centres urbains,
cette stratégie ayant déja fait ses preuves, et
d’autres modes de livraison doivent étre envisa-
gés. |l serait peut-étre utile de revoir également les
plans d’urbanisme et le zonage, le développement
croissant des quartiers mixtes ayant engendré des
conflits entre les usages commerciaux et industri-
els traditionnels et ceux des nouveaux résidents.

Il peut étre envisageable de modifier de fagon
réfléchie les plans ou d’adopter d’autres mesures
d’atténuation de I'impact du bruit et de la pollution.

Il faut également tirer parti des innovations con-
tinues en matiére de technologie pour améliorer
davantage la logistique urbaine ; les villes et les
professionnels du transport devront faire preuve

de souplesse pour inclure dans leurs politiques ces
innovations qui évoluent rapidement. Une meilleure
connaissance de ces questions de la part des gou-
vernements et des industriels, rendue possible par
les nouvelles technologies, doit étre recherchée en
parallele avec les outils d’évaluation traditionnels.

L'un des parameétres les plus difficiles a changer
sera sans doute le comportement des indivi-
dus, surtout si le changement implique des prix
plus élevés. Facturer la fréquence des livraisons
pour compenser leur impact sur I'infrastructure,
I'environnement et la qualité de vie générale dans
la ville ne sera pas une mesure tres bien recue.

Si les changements de tarification peuvent étre

impopulaires aupres des professionnels et du
grand public, cela ne doit pas empécher les villes
d’envisager des mécanismes de taxe de conges-
tion, de péage au prorata du nombre de kilomeétres
parcourus, de taxe carbone, ou d’autres tarifica-
tions possibles. La participation du secteur public
et ’lengagement de tous les acteurs, notamment du
secteur privé et des grandes institutions, peuvent
faire avancer ces questions.

Les stratégies mentionnées ici visent toutes a atténuer
I'impact des camions sur I'environnement urbain ou

a présenter des formes plus durables de transport

de marchandises. Les mesures autorisant les cami-
ons a effectuer des livraisons nocturnes réduiront le
nombre de véhicules pendant la journée. Les straté-
gies visant a renforcer les normes sur les émissions,
encourager 'usage de véhicules sans moteur, tirer /¢
parti des technologies et tarifer 'usage de nos rues
réduiront le nombre de trajets et de kilométres parcou-
rus par les camions, et encourageront I'adoption de
modes de transport alternatifs, quels qu’ils soient. Les
interventions au niveau des rues, des trottoirs et des
immeubles diminueront le nombre de conflits liés aux
livraisons par camion ainsi que I'impact sur les autres
usagers de la rue.

Le secteur du transport de marchandises constitue
I'un des piliers de notre société ; il ne va pas disparai-
tre. Les gens auront toujours besoin de recevoir des
produits pour assurer leur fonctionnement quotidien.
Plutot que s’appesantir sur les externalités négatives
du transport de marchandises, nous devons en mini-
miser les aspects indésirables et dangereux tout en
maximisant ses avantages. En rationnalisant les trajets
de camions, en reportant le prix des livraisons sur
ceux des biens et services, et en repensant les modes
de livraison en ville, nous pouvons atteindre un juste
équilibre entre la demande des consommateurs et le
transport de marchandises.

25 Le transport de marchandises: un enjeu important



des

egies

I 4

I 4

esume

R

I 4

Strat



Qualiteé de vie dans les rues

m Adapter les rues existantes et
le design lié aux aires de sta-
tionnement et de chargement/
déchargement.

@ Repenser le traitement préférentiel
accordé aux transports en com-
mun.

@ Adopter de nouveaux moyens de
livraison a pied ou a vélo.

’ @ Construire des espaces logistiques
urbains (ELU).

mutualisation des
livraisons

(W Traitement

le transport public

préférentiel pow

Batiments

Mettre en ceuvre un programme
de livraisons nocturnes.

@ Eliminer certains trajets
d’acheminement des déchets
solides municipaux (DSM).

@ Repenser la conception des
immeubles urbains pour accueil-
lir les camions modernes et les
nouveaux volumes de livraison.

@ Moderniser les quais de charge-
ment/déchargement trop petits
ou obsolétes pour accueillir les
camions modernes.

@ Recourir au groupage de
livraisons et mettre en place

des opérations communes

de logistique interne dans les
immeubles de grande taille et
multi-locataires, ainsi que des
plans et services de livraison.

@ Adopter des systémes de livrai-
son par rendez-vous.

@ Promouvoir la conception de
nouveaux types « d’hétels logis-
tiques » en ville, bien adaptés au
milieu urbain.

Sites alternatifs
a la livraison a
domicile

Environnement

@ Adopter au niveau national (gou-
vernement central) des normes
strictes en matiere d’émissions
et de rendement énergétique.

@ Envisager des zones a faibles
émissions dans les centres-villes
a forte densité.

Séparer dans la mesure du pos-
sible l'activité de fret polluante
des usages des sols conflictuels.

@ Faire la transition vers des véhi-
cules propres.

@ Evaluer des modes de livraison
non terrestres.

@ Mettre en ceuvre des pro-
grammes «anti-moteur au
ralenti».

@ Exiger la mise en place de pro-
grammes complets d’atténuation
de I'impact sur I'environnement
dans les principaux hubs de fret.

Individus et Technologie

m Grouper les livraisons a domi-
cile en encourageant la mise
en place de sites de livraison
alternatifs.

@ Informer les commerces des
programmes de groupement
de livraisons sur demande du
destinataire.

Adopter des stratégies de ges-
tion de la demande de transport
(GDT).

Aider a la création de nouveaux
outils facilitant le groupement
des expéditions et le rendement
des itinéraires.

@ Encourager l'inclusion du trans-
port de marchandises dans les
services de location de voiture a
la demande.

Instituer une taxe a la réception
des livraisons.

Médiatiser le transport de
marchandises en faisant appel
aux partenariats et aux réseaux
de fret.
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