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La logistique urbaine constitue, désormais, un axe de recherche a part entiere,
qui peine de moins en moins a mobiliser les acteurs publics. Les pressions, en
particulier environnementales et économiques, mettent en effet en évidence les
enjeux du TMV (Transport des Marchandises en Ville), et annoncent des mutations
importantes et inéluctables : les villes ne peuvent plus continuer a absorber des
déplacements croissants (livraisons des commerces, achats des ménages...). Se pose
ainsi la question de la création d'infrastructures facilitant la distribution urbaine.

Notre communication porte, dans un premier temps, sur I'apparente nécessité de
développer des sites logistiques spécifiques, capables de favoriser les opérations de
mutualisation. Nous dressons, ensuite, une comparaison de réalisations majeures
conduites en ltalie et en France, tant du coté des CDU (Centres de Distribution
Urbaine) que de celui des ELP (Espaces Logistique de Proximité). Nous tentons,
enfin, de souligner la place de facteurs culturels dans le développement et la
pérennité de ces installations.

Mots-clés : logistique urbaine, centre de distribution urbaine (CDU), espace
logistique de proximité (ELP), mutualisation logistiques, culture logistique.

Introduction vables dans les principaux pays de 1’Union

Européenne, se caractérisent par un retour
La logistique urbaine recouvre toutes les vers le ceeur des villes d’infrastructures lo-
activités de livraisons et de collectes (com- gistiques qui s’étaient progressivement ins-

mergants, chantiers, ménages...) en milieu
urbain (Gonzalez-Feliu er al, 2013). Elle
regroupe, ainsi, le transport (Livraisons A
Domicile [LAD] et Livraisons en deHors du
Domicile [LHD]), le stockage des marchan-
dises ou encore la gestion des retours. Force
est aujourd’hui de constater que le dévelop-
pement du e-commerce, conjugué au regain
des commerces de proximité, renforce son
poids. Ces mutations, facilement obser-
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tallées en périphérie (Armand et al., 2013).
En Italie, I’étude effectuée sur la logistique
urbaine (Delle Site et al., 2013) ou bien les
positions adoptées par la Lombardie (Linee
guida regionali a sostegno della logistica
urbana, 2013) constituent bien des preuves,
que la logistique urbaine y est devenue une
préoccupation majeure. De la méme ma-
ni¢re, les derniers PDU (Plan de Déplace-
ment Urbain) francais intégrent désormais
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un volet « Marchandises », signe d’une réelle
prise de conscience de la part des autorités
publiques.

Si, depuis une quinzaine d’années, le secteur
du transport a connu des mutations, qui ont
donné naissance au segment de la messagerie
domestique (Durand et al., 2010), le niveau
de performance de cette derni¢re demeure
généralement insuffisant. La coordination
des acteurs de la logistique urbaine, en
particulier des PSL (Prestataire de Service
Logistique), reste en effet délicate tant ils
agissent de manicre individuelle. C’est dans
ce contexte, que nous avons décidé de nous
interroger sur les alternatives organisation-
nelles du dernier kilométre, en particulier en
Italie et en France. Ces deux pays, souvent
considérés comme proches de par leur situa-
tion géographique, leurs langues-cultures,
leur droit, ou encore leur histoire, semblent
en revanche connaitre, du point de vue de
leurs pratiques économiques (Fayette, 2009)
et logistiques, une rupture assez nette...

Notre communication vise, donc, a préci-
ser les raisons d’étre d’infrastructures spé-
cialisées en matiere de logistique urbaine.
Notre démarche consistera ainsi, dans un
premier temps, a rappeler le périmetre de
la logistique urbaine en tant que champ de
recherche, et a y souligner les enjeux éco-
logique et économique de la mutualisation.
Nous nous intéresserons, par la suite, a deux
infrastructures caractéristiques : les CDU
(Centres de Distribution Urbaine) et les ELP
(Espaces Logistiques de Proximité). Nous
tenterons alors une analyse comparative
de réalisations italiennes et francaises, afin
d’en dégager les facteurs clés de réussite (ou
d’¢échec), des facteurs pour partie culturels. ..

Logistique urbaine et
mutualisation : ou en est-on ?

Force est de constater que les flux de mar-
chandises contribuent fortement au dyna-
misme des villes, et ce aussi bien en BtoB
quen BfoC. La mise en place de systémes
performants de TMV (Transport des Mar-
chandises en Ville) devient donc primordiale.

Le périmétre de la logistique urbaine

La logistique urbaine englobe un ensemble
d’acteurs, d’infrastructures, de moyens et
d’actions qui contribuent au TMV. Ces ac-
teurs, que Chanut et al. (2012) classent en
deux grandes catégories (parties prenantes
principales et supports), sont des plus variés

(commergants, prestataires logistiques, col-
lectivités et particuliers) et leurs attentes par-
fois antagonistes. De plus, aucune instance
ne veille, a ce jour, a la régulation du TMV :
le role des AOT [Autorités Organisatrices de
Transport] se limitant avant tout au trans-
port de voyageurs. Ajoutons que le TMV
semble indépendant des caractéristiques de
la ville (Dablanc, 2006). Les pouvoirs pu-
blics ne savent donc pas toujours comment
en améliorer I'organisation. Un travail colla-
boratif de décloisonnement, a I'image de ce
qui existe dans une véritable supply chain,
s’impose ainsi au niveau du TMV. C’est une
question de maturité (Durand et al., 2013) :
depuis quelques années, la volonté de coo-
pérer entre pouvoirs publics et acteurs privés
se fait progressivement jour, avec cependant
des nuances selon les pays (la collabora-
tion semble, par exemple, plus naturelle au
Royaume Uni). Ces deux catégories d’ac-
teurs ont, certes, des intéréts a priori dif-
férents (qualité de vie versus rentabilité),
mais leurs objectifs ne sont pas, pour autant,
incompatibles (Patier et Browne, 2010). La
question est plus alors de définir les bases
d’une gouvernance intelligente en maticre de
T™V.

La mutualisation des derniers kilométres
en ville

Un enjeu clé de la logistique urbaine semble,
aujourd’hui, porter sur la mutualisation des
ressources de livraison. Cette mutualisation
devient, a priori, nécessaire surtout du fait
du développement du e-commerce et, donc,
de l’explosion des livraisons urbaines des
ménages. La coopération devient ainsi une
alternative séduisante, tant sur le plan éco-
nomique qu’écologique. L'idée de mutualiser
les livraisons lors des derniers kilomeétres
fait, donc, son chemin. Hier, les livraisons
des commergants n’ont pas toujours &té
considérées avec la plus grande attention.
Aujourd’hui, I'impact attendu des nouvelles
formes de commerce (en particulier celui du
drive) sur les déplacements en ville oblige
a une toute autre attitude. 11 parait essentiel
de réduire tout dérangement, qui pourrait
aggraver l’engorgement des centres de vie
et les pollutions de tous ordres (Gratadour,
2004). 1l s’agit, par conséquent, de tendre
vers le « coup de sonnette » unique, afin de
minimiser les déplacements, ce qui pose la
question de la nécessité de lieux de mutuali-
sation et, donc, celle d’infrastructures d’en-
trée de ville, telles que les CDU, ou bien de
quartier, telles que les ELP sur lesquelles les
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marchandises a livrer peuvent étre regrou-
pées (Yrjold, 2003 ; Dablanc, 1998) afin de
réduire : (1) le nombre de LAD et de retraits ;
(2) les kilométres parcourus et le temps pas-
sé a livrer, ¢’est-a-dire en fait les cots et les
émissions de CO2.

CDU et ELP : mais de quoi
parle-t-on ?

Aujourd’hui, I’ensemble des acteurs concer-
nés par le TMV s’accordent a dire qu’il est
nécessaire de développer de nouveaux sché-
mas, a I'intérieur desquels CDU et ELP pour-
raient avoir toute leur place. Cependant, ces
infrastructures logistiques tardent encore a
s’imposer compte tenu des investissements
que nécessite leur déploiement (Armand et
al., 2013).

Le concept de CDU

Les CDU et les ELP constituent, en fait,
des formes spécifiques d’infrastructures lo-
gistiques urbaines capables d’améliorer le
TMYV, en particulier entre la périphérie et
le centre-ville (Boudouin, 2006). Généra-
lement positionnés en premicre couronne
de la ville, les CDU constituent des plates-
formes d’éclatement, a partir desquelles un
opérateur souvent unique assure la desserte
de l'agglomération. Leur rdle réside dans
la gestion des flux a destination de zones
denses (Allen et al., 2012). D’aprés Browne
et al. (2005), on en distingue trois types : (1)
les « privés », a linitiative d’opérateurs ou
de chargeurs pour leurs propres opérations ;
(2) les « mutualisés » (mise en commun de
ressources), généralement soutenus par les
pouvoirs publics ; (3) les « spécifiques »,
temporaires (chantiers) ou permanents (aéro-
ports, ports...).

Le concept frangais d’ELP

De taille relativement modeste (200 m? en
moyenne) et implantés dans I’hyper-centre,
les ELP se présentent sous la forme de mi-
cro-plates-formes (Gonzalez-Feliu er al.,
2013). Ils combinent, souvent, une partie de
parking souterrain et des services annexes :
livraison a faible impact environnemental
(triporteurs €lectriques...) ou stockage avan-
cé pour le compte de commergants. Il s’agit,
ni plus ni moins, d’'un CDU a petite échelle,
avec des opérateurs généralement spéci-
fiques. Précisons que ce concept n’est pas
présent, a ce jour, en Italie. Ajoutons, pour
terminer, que si I'intérét de ces infrastruc-
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tures n’est jamais remis en cause, le business
model garantissant leur pérennité ne parait
pas évident, pour autant, a trouver.

Retour sur les expériences
italiennes et francaises

Nous nous proposons, au cours de cette par-
tie, de comparer des expériences menées en
Italie et en France, et d’identifier les facteurs
clés de succes ou d’échec de ces infrastruc-
tures, en particulier, ceux d’ordre culturel,
et encore plus précisément ceux liés a une
« culture logistique ». S’il est tres difficile
de trouver une définition satisfaisante de
la culture, terme polysémique dont il est gé-
néralement ardu de cerner la signification
(Narcy-Combes, 20006), l’exercice s’avere
encore plus laborieux lorsque 1’on se penche
sur le concept de « culture(s) logistique(s) ».
En effet, ce néologisme fait référence a une
notion qui se fagonne a partir du fait que la
logistique se caractérise par des pratiques
propres et, notamment, des spécificités par
pays. Tout comme pour les cultures d’en-
treprises, les cultures logistiques semblent
ainsi influencées par les cultures nationales
au sein desquelles elles se développent. Ces
cultures, représentées, en anthropologie so-
ciale, par des métaphores (par exemple, un
« iceberg » pour Hall), constituent des enti-
tés multiformes, caractérisées par une face
visible ou explicite (liée aux conduites et aux
modes de vie) ainsi que par une face cachée
ou implicite (liée aux croyances, attitudes et
valeurs) (Narcy-Combes, 2006 ; Rabassé et
Rabasso, 2007).

D’un point de vue méthodologique, nous
nous sommes appuyés sur des informations
collectées directement aupres des intéresses,
ou indirectement via des études institution-
nelles ou des travaux académiques (Gonza-
lez-Feliu et al., 2013 ; Armand et al., 2013 ;
Dablanc et al., 2012 ; Marcucci et Musso,
2011 ; Vaghi et Percocco, 2011), informa-
tions qui nous ont permis de parvenir a un

Figure 1 - ’ELP, élément clé de la distribution urbaine (Durand, 2014).
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1 - En italien, le syntagme

« logistique urbaine »
est presque toujours

accompagné de 'adjectif

« sostenibile ».

benchmarking italiano-frangais sur les CDU
et ELP.

CDU : ou en est-on en Italie ?

Avant de présenter les expériences retenues,
il convient de souligner trois spécificités du
cas italien. Tout d’abord, un nouveau Code
de la route (Nuovo codice della strada) est
entré en vigueur en 1992 définissant, a I’ar-
ticle 3, les « Zones a Trafic Limité » (ZTL)
et réglementant, a l’article 7, la circulation
dans les zones urbaines afin de préserver
les centres historiques, parfois patrimoines
de PUNESCO. Si les ZTL, que ’'on retrouve
dans plus de 170 villes italiennes (Vaghi,
2014), dépendent donc du Code de la route et
d’un Décret du Président de la République,
il convient de souligner qu’il n’existe aucune
directive commune en la matiére, ni sur le
plan national ni sur le plan des Regioni ita-
liennes : le Code confére, ainsi, aux seuls
maires leur mise en place.

Avec un peu de recul, nous sommes désor-
mais tentés d’affirmer qu’en Italie le concept
de CDU est quasiment attaché a celui de
ZTL, alors qu’en France, a ce jour, la seule
ville a avoir créé une ZTL (Nantes en 2013)
ne possede toujours pas de CDU... Les villes
frangaises se sont, elles, plutot orientées vers
le concept de ZAPA (Zone d’Actions Prio-
ritaires pour I’Air), un concept inexistant
en Italie qui, du reste, est toujours dans les
« cartons » dans I’Hexagone... Soulignons
que les ZTL italiennes ont d’abord été pré-
vues pour préserver les centres historiques,
afin de les protéger de la pollution. A ce pre-
mier objectif, s’est ensuite ajoutée I'amélio-
ration de la vie des citoyens et de la mobilité
en ville, via la limitation de la circulation
dans le ceceur des cités. Ainsi, si les ZTL ne
sont pas nées dans une perspective de logis-
tique urbaine, elles ’'ont aujourd’hui intégrée
(Piani della Mobilita Sostenibile). Lexemple
de Padoue est, a ce titre, emblématique : si
on parvient a répondre aux attentes des opé-
rateurs logistiques, cela constitue ainsi un
plus, mais en aucun cas une condition sine
qua non. A ce jour, il n’existe malheureuse-
ment que des statistiques sur la circulation
mais, a notre connaissance, aucune étude
n’a démontré les retombées positives, voire
négatives (fermeture de magasins), des ZTL
(Bologna et al., 2009).

Le second aspect a souligner est la place que
les Régions occupent dans le développement
d’une logistique urbaine sostenibile’ (du-
rable). Les Régions n’y ont pourtant pas de

compétences spécifiques, mais elles consti-
tuent le lieu institutionnel le mieux adapté
pour évaluer les problémes d’écosystéme
et pour déployer des solutions logistiques
(Aguiari et Provedel, 2013), dans la mesure
ou elles sont destinatrices des aides euro-
péennes des programmes de développement.
Ces fonds ainsi que les aides financicres al-
louées par le Ministére italien de ’Environ-
nement semblent tenir un réle majeur dans
le développement des projets de logistique
urbaine. Les Régions ont également toute la-
titude pour adopter des lignes directrices en
la matiére — comme récemment en Lombar-
die (Linee guida regionali a sostegno della
logistica urbana, 2013 - Achat de véhicules
¢lectriques [a Come et Brescia] afin que les
petits opérateurs puissent aussi accéder aux
ZTL). Cela facilite la tache des opérateurs
qui n’ont plus, alors, a étudier les réglemen-
tations ville par ville. Un changement de
tendances s’opére cependant : de plus en
plus de villes et/ou d’opérateurs logistiques
mettent directement en place des plans de
logistique urbaine via des projets européens,
par exemple dans le cadre du réseau Civitas
(Clties, VITAlity, Sustainability). La gestion
des CDU se traduit, donc, par I'implication
d’acteurs publics et par celle d’acteurs privés
(Gonzalez-Feliu et al., 2013).

Soulignons, pour terminer, qu’en Italie nous
assistons a une prolifération des CDU dans
des villes de taille moyenne. Leur mise en
place dans les grandes agglomérations (en
particulier a Rome) exige, en effet, d’en pré-
voir plusieurs car le nombre de commerces
ou de particuliers a livrer est plus important.
Dans ces derniéres villes, on rencontre alors
plutot la mise en place de plan de logistique
urbaine « sur adhésion volontaire », en parte-
nariat avec des transporteurs. Précisons que
les villes, qui répondent aux standards envi-
ronnementaux, ne sont pas soumises aux li-
mitations des ZTL ou aux horaires d’entrée/
sortie vers I’hyper-centre. Il semble, au final,
que les CDU fonctionnent bien dans les villes
italiennes quand l'opérateur est « neutre »
(villes dotées dun interporto - structure
consulaire qui favorise des collaborations
public-privé). En revanche, quand les pou-
voirs publics déléguent, via un marché pu-
blic, le CDU a un opérateur « non-neutre »,
ce dernier rencontre en général plus de dif-
ficultés (Vérone, Venise-Mestre...). D’ail-
leurs, d’apres Vaghi (2014), « en ltalie, les
facteurs de réussite des plans de logistique
urbaine seraient . la stratégie, la neutralité
des opérateurs logistiques et une réglemen-
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tation attractive ». Depuis dix ans, une qua-
rantaine de plans de logistique urbaine ont,
ainsi, vu le jour : au moins dix d’entre eux, ce
qui reste relativement modeste, sont toujours
ou ont été opérationnels. Certains, bien que
réellement intéressants, ont en effet été inter-
rompus faute de moyens financiers (Vaghi,
2014). Arrétons nous quelques instants sur
les expériences les plus marquantes.

Le CDU de Padoue

Le projet Cityporto de Padoue, sans doute le
plus connu, a démarré en 2004, a 'initiative
du prestataire logistique Interporto. 11 s’agit
d’un service de livraisons de marchandises
en ville, financé régionalement. Ce ser-
vice mobilise un CDU, ainsi qu’une flotte
de douze véhicules électriques (Morana et
Gonzalez-Feliu, 2011). Si la Ville de Padoue
y a été, d’emblée, trés impliquée (classifica-
tion des véhicules non polluants, mise en
place d’'une ZTL...), il en fut de méme de la
Chambre de Commerce : mise a disposition
de la plate-forme, soutien financier... Son
cout annuel d’exploitation, estimé a 500.000
euros (400.000 colis traités en 2011), en fe-
rait, a priori, un site rentable. Précisons, ce-
pendant, que son parc est amorti...

Sept autres expériences italiennes

Jusqu’en 2007, les CDU étaient plutot
concentrés dans le nord-est de la Péninsule
italienne (9 sur 10). Mais depuis, de nou-
veaux projets (7) ont vu le jour dans d’autres
Régions (se reporter a la Figure 3), notam-
ment dans le sud et dans les iles (Sicile et Sar-
daigne), sans pour autant d’ailleurs toujours
porter leurs fruits... Chaque expérience
présente des particularités. C’est pourquoi,
nous avons choisi de nous focaliser sur sept
d’entre elles : des villes ou, en fait, des ZTL
ont été mises en place, et ou des plans de lo-
gistique urbaine ont réellement fonctionné®.

Les plates-formes Ecoporto (Ferrare)
et Ecocity (Parme)

Depuis 2002, on ne parle plus seulement de
préservation du patrimoine artistique : la
Région Emilie-Romagne, ou se situent les
villes de Ferrare et de Parme, a ainsi adopté
des mesures visant a améliorer la mobilité
des personnes et des marchandises, en ayant
recours a des moyens de transport propres et
a des plates-formes de distribution pour les
villes de plus de 50.000 habitants. Ferrare
fut, pour sa part, I'une des premicres cités
a mettre en place un systéme de road pri-
cing, en agissant sur deux points : I'un clas-
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sique, limitant les accés en centre-ville, et
l’autre innovant, instituant la mise en place
d’'une plate-forme logistique (Ecoporto).
Cette plate-forme de 20 mille métres carrés
a été lancée en 2002 par Coopser, un PSL
privé spécialisé en température dirigée, qui
compte aujourd’hui plus de 250 véhicules et
réalise 140.000 livraisons par mois (Vaghi et
Percoco, 2011). Précisons que ce projet, es-
sentiellement soutenu par la Ville de Ferrare,
avait pour but d’améliorer la distribution

Figure 2 - Le CDU de Padoue

ZTLofPadua

2

CITYPORT

T TR RYTR

(source : Vaghi et Percoco, 2011)

2 - Nous souhaiterions
remercier, a ce titre, les
étudiantes italianistes de

la promotion 2013-2014

du Master 2 « Logistique
Internationale » de
[’Université de Nantes, pour
leur apport a cette étude :
Mélissa Buffoni (Ferrare),
Laétitia Saffré (Génes), Léa
Bellotti (Parme) et Carine
Ponin (Sienne)

Figure 3 - Implantation des CDU en Italie avant et aprés 2007

(source : CERTeT-Bocconi, 2010 in Vaghi et Percoco, 2011)

Tableau 1 - Synthése des 7 expériences de CDU étudiées en Italie

Agglomération Nom de I'expérience Nature de I'expérience | Début
1 |Ferrare Ecoporto Publique - Collectivité 2002
2 [ Geénes Progetto M.E.R.Ci. Publique - Projet Européen 2003
3 | Milan Cityplus Privé - Opérateur de transports 2005
4 | Parme Ecocity Publique - Collectivité 2008
5 | Sienne Piattaforma logistica COTAS Publique - Collectivité 1999
6 | Vicence Veloce Publique - Collectivité 2005
7 | Venise-Mestre | Piattaforma logistica fluviale | Publique - Collectivité 2008
71
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3 - A noter qu’en italien
le terme merci signifie
« marchandises »

4 - La Co.Ta.S. désignait, de
1983 a 2000, le Consorzio
Tassisti Senesi (Consortium
des chauffeurs de taxis de
Sienne), avant de devenir

la société de logistique
COTA.S.

urbaine et, en particulier, son efficience en-
vironnementale. Un second CDU (Ecopor-
to 2) avait été projeté pour 2006, mais il n’a
jamais vu le jour faute de soutiens financiers
significatifs.

En 2007, la Ville de Parme a, de son coté, mis
en place Ecologistics, grace a un financement
régional. Ce projet a permis de créer un CDU,
a la place du CAL (Centre Agroalimentaire et
Logistique [ex-marché de fruits et 1égumes]),
ainsi qu’un service de livraison du dernier
kilométre (Ecocity). Les opérateurs ont alors
choisi : soit de faire accréditer leurs propres
véhicules (véhicules inférieurs a 3.5 tonnes
de PTAC consommant des carburants écolo-
giques et utilisation d’un systéme de localisa-
tion et de tragabilité des véhicules [Di Barto-
lo, 2012]), soit de déposer leurs marchandises
sur la plate-forme.

Le projet M.E.R.Ci. (Génes)

Aprés deux ans d*études, le projet M.E.R.Ci.?
(littéralement « Mobilité Ecologique Res-
source pour la Cité ») a été lancé en 2003, a
Génes. Co-financé par le programme euro-
péen MEROPE, M.E.R.Ci était coordonné par
la Ville de Génes, ainsi que par la Chambre de
Commerce. Le Ministére de ’Environnement
était également partie prenante via le finance-
ment de véhicules électriques et de véhicules
au méthane. Avant la mise en place du projet,
le TMV ¢tait réalisé de manicre assez frag-
mentée par des opérateurs, qui utilisaient des
véhicules polluants et, le plus souvent, avec
un taux de chargement modeste. L’objectif de
M.E.R.Ci. fut, donc, d’optimiser les charge-
ments, de réduire les nuisances, et de propo-
ser de nouveaux services (logistique des re-
tours...) via un CDU a gestion privée, situé a
5 kilomeétres du centre. Le projet a été déploy¢
en deux phases principales : des livraisons ex-
périmentales de mars 2003 a juin 2004 ; des
livraisons dans le centre historique dés juillet
2004, avec un objectif de 1.000 livraisons par
jour (le volume moyen d’une livraison ayant
été fixé a quelques colis dun poids inférieur a
15 kilogrammes). Seulement, lors de la phase
expérimentale, les pics de livraison culmi-
nérent péniblement a 120 colis par jour...

Les services Cityplus et Ecopass (Milan)

Bien qu’innovant, le projet M.E.R.Ci. s’est
donc arrété des 2005, du fait de la fin des
financements européens et dun déficit de
communication entre les acteurs. La méme
année, la métropole de Milan langa son ser-
vice de distribution de marchandises, appelé
« Cityplus », un service piloté par 'opéra-

teur ATM-Milano et par la ville. L'objectif de
Cityplus était d’assurer le TM'V via des plates-
formes urbaines, les colis y étant chargés sur
des navettes fonctionnant au méthane. Les
nceuds avaient été positionnés dans la cein-
ture externe de la ville, plus précisément dans
des dépdts particllement inutilisés d’ATM-Mi-
lano (Gonzalez-Feliu et al., 2013). Un systéme
informatique, Radiobud ATM, permettait
d’optimiser les déplacements en fournissant,
en temps réel, des renseignements sur les dis-
tributeurs et les destinataires. Le service ne
proposait pas, en revanche, la livraison des
« denrées périssables et colis a haute valeur
ajoutée [vétements suspendus...] » (Gonza-
lez-Feliu et al., 2013). Cityplus s’arrétera ce-
pendant dés 2007 (Trentini et al., 2011), du
fait de résistances syndicales chez 4ATM-Mi-
lano. En conséquence, dés 2008, la Ville de
Milan dut mettre en place un autre systéme
nommé « Ecopass », afin de limiter ’accés
des véhicules polluants en centre-ville.

La plate-forme logistique CO.TA.S. (Sienne)

Aprés avoir créé en 1983 un service de taxi
pour le TMV, la Ville de Sienne est, de son
coté, a lorigine en 1999 du premier CDU ita-
lien (Gonzalez-Feliu et al., 2013). C’est dans
ce contexte que la ville a élaboré le projet
ALIFE (Another Llfe in a Future Environ-
ment), financé en partie par le Ministére de
I’Environnement, projet qui concerne la col-
lecte et la distribution des marchandises en
ville. Ce projet impliquait la construction de
deux CDU, I'un au nord et I'autre au sud de
Sienne, gérés par CO.TA.S.*, un PSL privé.
Dans la foulé, de 2002 a 2005, y fut égale-
ment expérimenté le portail eDRUL (du nom
du projet européen « e-commerce enabled
Demand Responsive Urban Logistics ») et,
notamment en 2004, le pilote Park&Buy qui
permet aux personnes se rendant a Sienne
(non-résidents et touristes) de faire des achats
dans les commerces situés dans la ZTL, puis
de se les faire transporter vers les parkings
extérieurs a la ZTL.

Veloce (Vicence) et la plate-forme fluviale de
Venice-Mestre

La Région de la Vénétie a, elle aussi, connu le
développement de plusieurs CDU (se repor-
ter a la Figure 3). Ainsi, en plus de celui de
I’Interporto de Padoue, il convient de men-
tionner ceux de Vicence et de Venise-Mestre.
La Ville de Vicence dispose ainsi, également,
d’une plate-forme de distribution mutualisée
des marchandises, et applique, selon Dablanc
et al. (2012), « la réglementation la plus
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osée » en maticre de restrictions car, quelque
soit I’heure, seuls les véhicules électriques
de la société exploitant le CDU, Vicenza City
Center Logistics - Veloce, sont autorisés a
circuler dans le centre. Ces restrictions ont
été mises en place de maniere graduelle via
des arrétés municipaux. Cependant, les trans-
porteurs internationaux, spécialisés dans les
colis express, ont exprimé leur mécontente-
ment, allant méme en justice pour obtenir la
nullité de ces arrétés. En 2012, la réglemen-
tation de l’acces des livreurs dans la ZTL a
cependant €té renforcée afin de préserver le
centre historique.

Concernant Venise-Mestre, les projets se sont
développés grace aux investissements locaux
(Gonzalez-Feliu et al., 2013 ; Vaghi et Perco-
co , 2011). Cette expérience se rapproche de
celle de Padoue, a la différence prés que la
société, qui gére le CDU ainsi que les livrai-
sons du dernier kilométre (en mode fluvial
d’ailleurs), est sélectionnée a travers une offre
publique, une démarche a priori comparable
a celle que La Rochelle a mise en place via sa
DSP (D¢élégation de Service Public)... Quant
aux véhicules, ils restent propriété de la Mu-
nicipalité (Gonzalez-Feliu et al., 2013).

CDU et ELP : ou en est-on en France ?

Concernant la France, nous avions initiale-
ment retenu une quinzaine d’expériences, cer-
taines encore trés récentes (depuis quelques
mois, ces alternatives retiennent en effet I’at-
tention des pouvoirs publics et se multiplient),
ce qui nous a valu de n’en conserver au final
que la moitié.

Les CDU emblématiques de La Rochelle et
de Monaco

Le CDU de La Rochelle fonctionne depuis
2001. Lancée dans le cadre du projet euro-
péen ELCIDIS, cette plate-forme répond a
une double attente : (1) améliorer la distribu-
tion dans le centre historique ; (2) livrer avec
des véhicules électriques. Soulignons I'im-

plication de la communauté urbaine (mise a
disposition du site) méme si, aujourd’hui, c’est
Proxiway (Veolia) qui I’exploite dans le cadre
d’une DSP. Sa rentabilité semblerait, a priori,
atteinte grace aux livraisons des internautes
(Malhéné et Breuil, 2010)...

Avec le CDU de Monaco (lancé par la Muni-
cipalité en 1989), il s’agit d’organiser le TMV
sur un territoire plus dense. Depuis aoft
2002, une deuxiéme plate-forme est fonction-
nelle. La livraison des derniers kilométres
s’effectue également en mode électrique. La
Principauté verse une subvention, en échange
de quoi elle jouit d’un droit de regard sur les
horaires de livraison. Ajoutons que la CCI de
Nice y est également impliquée.

Six autres exemples de CDU ou d’ELP
frangais

Pendant une dizaine d’années, le retour d’ex-
périences en matiere de CDU s’est limité, en
France, aux deux seuls cas rappelés ci-avant.
Il a, en fait, fallu quasiment attendre le dé-
but des années 2010 pour assister a un déve-
loppement plus « euphorique » de nouvelles
infrastructures de logistique urbaine. Nous
en retiendrons ici seulement six : des expé-
riences significatives et géographiquement
distantes. Certains CDU, d’ailleurs promet-
teurs, sont en effet encore trop nouveaux pour
que l'on puisse en tirer un enseignement :
celui de Grenoble (Urbadis) par exemple ou
encore celui de Nice (Grand Arénas). Pour
certains ELP, nous manquons également, a ce
jour, de recul : ceux de The Green Link (Paris)
ou bien de Vert-chez-vous (Paris et Toulouse).

Force est de constater que les CDU de Lille
et de St Etienne, tout comme ceux de La
Rochelle et de Monaco, mobilisent des ac-
teurs importants (Région, Communauté
d’agglomération, CCI, ports, entreprises
nationales, fédérations de transporteurs...),
ce qui donne lieu a des GIE ou a des SCIC
(Sociétés Coopératives d’Intérét Collectif).
A l'inverse, les ELP semblent beaucoup plus

Tableau 2 - Synthése de 6 initiatives francaises en matiére de CDU ou d’ELP

Agglomération &'in fr:thr Ecture Nom et/ou opérateur(s) Début
1 Lille CDhU CMDU - Ports - CCI - Generix - Veolia 2012
2 Lyon ELP Les Cordeliers - Grand Lyon & Deret 2012
3 Paris ELP Concorde & Beaugrenelle - Chronopost | 2005 & 2013
4 Rennes ELP Lices - Rennes & Triporteurs rennais 2009
5 St Etienne CDU Symplicité - Agglo - FNTR - TLF & Co 2013
6 Strasbourg ELP Base BLUE Distripolis - Geodis 2012
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rapides a mettre en oeuvre : les moyens et les
acteurs a fédérer (une collectivité et un opé-
rateur unique) sont en effet, assez souvent,
limités. On le note avec celui des Cordeliers
(300 m? a Lyon), ceux de Chronopost a Paris
et Toulouse (2005), ou encore ceux de Distri-
polis a Strasbourg, Paris (2011) et Versailles
(2012). Quant a I’ELP des triporteurs rennais,
un local souterrain de 200 m? proposé par la
ville et situé dans I’hyper-centre, il permet au
coursier breton de distribuer, en moyenne et
grace a une flotte de 10 véhicules, 900 colis
par jour. Par conséquent, a la différence de
I’Italie, les Régions, I’Etat ou méme 1’Europe
ne sont pas (peu ou plus...) impliqués. Quant
aux ELP, I'investissement de 'opérateur lo-
gistique (privé ou public) y semble capital.

Conclusion

Rappelons que les 16 cas analysés ont (ou
avaient...) tous pour objectif commun de par-
ticiper a ’'amélioration du TMV, en mobilisant
des CDU ou des ELP, via des ZTL et/ou des
modes de transport doux. Concernant I’Italie,
I'implication des pouvoirs publics (Munici-
palité, Chambre de Commerce, Région, Etat,

Tableau 3a - Comparaison des expériences italiennes et francaises
conduites en matiére de CDU et d’ELP

E : Europe - R: Région - M : Ministere de I"Environnement - C : Chambre de Commerce

Tableau 3b - Comparaison des expériences italiennes et francaises
conduites en matiére de CDU et d’ELP

Europe) y semble quasi-systématique (ré-
glementation, soutien financier...), comme le
laisse apparaitre le tableau 3a. Soulignons, en
particulier, le r6le joué par les Regioni.

Concernant la France, I'implication des pou-
voirs publics y semble moins forte : celle de
I’Europe y est exceptionnelle et celle de I’Etat
inexistante (absence de politique nationale en
matiére de TMV).

Le développement actuel des CDU et ELP
dans I’Hexagone semble, ainsi, plus le
fait d’acteurs « internes » (agglomération,
chambre de commerce, opérateurs [locaux ou
nationaux, privés ou publics]) que d’acteurs
« externes ». Les villes frangaises paraissent,
de ce fait, livrées a elles mémes. Elles
doivent : (1) trouver et fédérer les parties pre-
nantes intéressées par les projets de distribu-
tion urbaine ; (2) co-construire un processus
vertueux de livraison en ville ; (3) proposer
un mode de gouvernance durable, ¢’est-a-dire
en phase avec la culture des acteurs. Cette ap-
proche moins encadrée explique, sans doute,
le démarrage plus lent de la France dans ce
domaine...

Soulignons que nous sommes en présence
de modeles hybrides de coopération inter-or-
ganisationnelle (Armand et al., 2013). Ces
différentes implications traduisent, encore,

. . . le fait que des variables, a priori, d'un ordre
Villes Aides pub. PSL Actif d . > ¢ prion

plus culturel impacteraient la mise en ceuvre
Genes E+M+C  |Privé/G.ED. Merci N des alternatives de TMV. Notre recherche fait
Sienne v Privé / Cotas ¢ apparaitre que la mise en ceuvre de telles so-
Ferrare R Privé / Coopser o lutions demeure assez difﬁcilement transpo-
Padoue R+C Public / Interporto o sable3 nqtamment en Italie et en France tant
- — les histoires et les approches des deux pays

Parme R CAL + opér. accrédités O s oo .
different. Nous rejoignons, en cela, les pro-
Vicence R Pub. /V.C.C.L. Veloce o pos de Dablanc et al. (2012) : « la typologie
Venise-Mestre R Privé en DSP O des plates-formes reste difficile a dresser car
Milan Privé Privé / AIM 6] leur nature est trés diverse ». Mais, quelle

que soit leur forme, ces sites paraissent puiser
une part importante de leur efficacité via une
réglementation locale appropriée et une délé-
gation des opérations adaptée. Les différents
cas étudiés, méme s’ils présentent des simi-

Villes Aides pub. Pst litudes, restent donc spécifiques au contexte

La Rochelle E DSP /Veolia (Proxiway) dans lequel ils ont été déployés, en particu-

Lille R+C GIE - PSL multiples lier au contexte culturel, un élément qui nous

Monaco C (Nice) Privé / Monaco Logistique SeI’nble insufﬁs'amment Pris au sérieux et inté-
Lyon Privé / Deret gré par les décideurs et investisseurs...

Paris Public / Chronopost Si le manque de rentabilité des projets pese

Rennes Privé / Transporteur rennais réellement dans leur mise en ceuvre, un cer-

Saint-Etienne Coopérative (Pr & Pu) /SCIC t‘ain nombre .d’acteurs S¢ .dit cep enda.r‘l t prét

——— a co-construire des solutions en maticre de

Strashourg Public / Distripolis TMV. 1l apparait, par conséquent, indispen-

E : Europe - R: Région - C : Chambre de Commerce sable de réfléchir a de nouvelles formes de
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coopération, au sein desquelles la prise en
compte de la dimension culturelle - et no-
tamment de la « culture logistique » - serait
réelle, et aussi importante que la dimension
organisationnelle. En effet, a la différence
d’autres domaines comme, par exemple, celui
des affaires, une uniformisation culturelle en
logistique - encore plus en logistique urbaine,
les comportements des populations étant des
plus variés - ne semble pas envisageable voire
possible. Il nous semble, donc, que c’est plutdt
I’échange critique sur les pratiques en TMV,
plus que leur simple (et risquée) transposition,
qui permettra aux organisations urbaines
d’améliorer leur niveau de performance...

Au-dela de la compréhension de la straté-
gie d’un acteur, il nous semble important de
pouvoir également caractériser le fonctionne-
ment des organisations de logistique urbaine
a l'intérieur de leur environnement. Pour ce
faire, nous pensons mobiliser demain la théo-
rie néo-institutionnelle, théorie orientée vers
l’analyse des systémes inter-organisation-
nels : les décisions stratégiques des organisa-
tions sont, en effet, influencées par des forces
externes. L’approche des néo-institutionna-
listes nous parait, a ce titre, particuliecrement
intéressante : depuis plus de quatre décen-
nies, est ainsi posée la question de I'influence
des normes et de la culture sur I'organisation,
plus précisément sur son fonctionnement et
ses logiques. Les organisations ne sont pas
que rationnelles : elles sont notamment im-
pactées par leur environnement fait de recom-
mandations et de pressions. Les changements
sont, alors, moins déterminés par la recherche
de l’efficacité que par les exigences de I'envi-
ronnement, d’ou cette nécessité de nous inté-
resser prochainement, pour les organisations
de logistique urbaine, a la notion d’isomor-
phisme institutionnel...
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