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Vous êtes technicien principal territorial de 2e classe en charge de l’espace public de la ville 
de Techniville (70 000 habitants).  

Cette commune possède un centre historique à la fois commerçant et touristique, aux rues 
particulièrement étroites. Lors des dernières élections municipales, la question des livraisons 
anarchiques a souvent été évoquée, d’une part par les commerçants et leurs représentants 
(CCI, Chambre des Métiers) et d’autre part par les riverains qui souhaitent voir diminuer les 
nuisances qui en découlent.  

Dans un premier temps, le Directeur général des services techniques vous demande de 
rédiger à son attention, exclusivement à l’aide des documents joints, un rapport technique 
sur la problématique des livraisons de marchandises en ville. 

10 points 

Dans un deuxième temps, il vous demande d’établir un ensemble de propositions 
opérationnelles visant à revoir l’organisation et la gestion des livraisons de marchandises 
dans le quartier historique ; certaines propositions peuvent être à caractère innovant.  

10 points 

Pour traiter cette seconde partie, vous mobiliserez également vos connaissances. 
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Pourquoi aménager des aires  
de livraison ?

Une réponse : l’aire de livraison, principal outil 
d’amélioration des conditions de livraison sur 
espace public. L’aire de livraison est destinée  
à un arrêt momentané et pas à un stationnement.

Exemple d’une rue-type

Commerce, nombre de mouvements marchandises  
par semaine

En moyenne, il y a  
1,1 livraison/enlèvement  
par semaine et par emploi.
Les livraisons sont deux fois plus 
importantes que les enlèvements.
Les livraisons et enlèvements 
sont les plus nombreux  
aux heures de pointe.

Un grand magasin (Fnac, 
Monoprix...) génère environ 
84 mouvements par semaine, 
principalement des PL  
de 19 tonnes.
Une pharmacie 32 mouvements  
par semaine, principalement  
des VUL.
L

es magasins de métiers  
de bouche de 8 à 10 mouvements 
par semaine, principalement des 
petits utilitaires, parfois frigorifiques. 
(source : CERTU, programme national marchandises  
en ville)

d l’espace urbain est 
contraint et la non-prise 
en compte des livraisons 
et des enlèvements de 
marchandises engendre 
des dysfonctionnements

d l’espace public et 
le réseau viaire sont 
à partager entre les 
différents utilisateurs ;  
une absence de stratégie 
sur le thème de la 
livraison urbaine entraîne 
des dysfonctionnements 
à plusieurs niveaux : 
congestion, insécurité 
routière, bruit...

d les activités 
économiques 
(commerces, tertiaires) 
génèrent de nombreux 
mouvements de 
marchandises

d l’augmentation  
des achats par 
Internet, intensifie  
les besoins en livraisons 
aux particuliers.

* mouvements de transfert de fonds non comptabilisés comme mouvements 
de marchandises
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Le livreur et son véhicule  
en milieu urbain2

1

Véhicules utilisés 
pour le transport 
de marchandises

En centre-ville, la répartition 
communément constatée est  
la suivante (avec quelques 
exemples d’activités générant  
ce type de véhicule) 

Les véhicules de marchandises 
sont choisis afin de garantir  
un taux de chargement 
maximal.

33 % des livraisons sont réalisées 
par des porteurs dont la longueur  
peut atteindre 10 m (soit un besoin 
maximum de 15 m de longueur  
pour le déchargement après 
l’ouverture des portes, installations 
éventuelle d’un hayon...).

 

 

 

fourgonnette

camionnette

porteur (19 T)

33 %

33 %

33 %

semi-remorque (40 T)

<1 %

 

 

Activités génératrices
- Commerce d’habillement franchisé
- Restauration
- Grande distribution
- ...

Activités génératrices
- Grande distribution
- Fleuriste
- ...

Activités génératrices
- Pharmacie
- Optique
- Activité tertiaire
- Particulier
- ...

Activités génératrices
- Activité tertiaire
- Particulier
- ...
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Le chauffeur-livreur doit réaliser 
en moyenne 50 opérations 
de chargement/déchargement 
par jour (variable selon le type 
de messagerie : de 20 jusqu’à 
100 opérations pour l’express !)

Le temps est déterminant dans 
le choix de la localisation de l’arrêt 
car il conditionne la productivité du 
chauffeur-livreur.

Le cheminement du livreur est 
comparable à celui d’une personne 
à mobilité réduite (une palette en 
urbain pèse en moyenne 300 kg). 
La distance à pied « tolérable » pour 
une livraison ou un enlèvement est 
de 50 mètres.

Le mobilier urbain, les 
différences de niveau de la voirie, 
les largeurs de trottoir sont autant 
d’entraves à son cheminement.

Si toutes les 
conditions 
d’aménagement 
ne sont pas 
réunies, le livreur 
n’utilisera pas 
l’aire !

Les contraintes du livreur  
en milieu urbain

Les principes d’aménagement  
des aires de livraison

Aires de livraison en temps partagé  
ou sanctuarisées ?

3

4

Les dimensions de l’aire 1 
doivent être adaptées aux véhicules 
de distribution urbaine (longueur 
de l’aire : entre 12 m et 15 m, 
largeur de l’aire : entre 2,2 et 
2,5 m). 

Le marquage au sol et la 
signalisation verticale permettent 
l’identification des aires de livraison 
dans l’espace urbain. Il est composé 
d’une croix jaune, d’une inscription 
« LIVRAISON » et d’une délimitation 
en jaune de l’aire.

Il est recommandé de positionner 
l’aire de livraison en début de 
tronçon de voirie 3 ou après une 
entrée charettière de façon à utiliser 
un abaissement de trottoir 
4 existant et ainsi de faciliter 
l’opération de manutention et de 
faciliter la manoeuvre du véhicule. 

Il est également conseillé de réaliser 
une typologie commerciale 
avec une évaluation des 
mouvements générés de façon  
à définir le nombre et  

les emplacements souhaitables 
particulièrement dans le cadre 
d’aménagements de nouvelles 
voiries ou de réaménagements.

La création de nouvelles aires  
de livraison se fait par le biais  
d’un arrêté municipal.

Signalisation 
verticale 

facultative

Aire de livraison 
«standard»

Le stationnement ou 
l’arrêt de véhicules 
– hors opération de 
livraison – n’est jamais 
autorisé sur les aires 
de livraison. Les aires 
sont réservées toute 
la journée pour les 
livraisons.

Aire de livraison  
en temps partagé

Le stationnement ou 
l’arrêt de véhicules est 
autorisé sur les aires 
de livraison à certains 
horaires (en dehors des 
périodes de livraison).

Si toutes les conditions d'aménagement ne sont pas réunies, le livreur n'utilisera pas l'aire !

Marquage pointillé

Aires « standard »

Avantages Très utile pour des secteurs  
où les livraisons ont lieu en début 
de soirée (particuliers) ou fin  
de nuit (grande distribution).

Mutualisation de l’espace public. 
Livraisons le jour. Stationnement 
riverains ou visiteurs la nuit.

Possible incompréhension de la 
part des automobilistes de l’utilité 
première de l’aire de livraison.

Espace public sous utilisé hors des 
périodes de livraison.

Inconvénients

Aires en temps partagé

Marquage continu et double bande jaune

Les transporteurs n’ont pas de préférence sur l’un ou 
l’autre système. L’essentiel pour eux est que les aires soient 
disponibles aux périodes de livraison et donc qu’un contrôle  
de la réglementation soit mis en oeuvre par la municipalité.

Sens de circulation

Sens de circulation

1 Dimensions de l'aire par rapport 
au gabarit des véhicules (longueur 
et largeur), elle doit pouvoir 
accueillir un semi remorque et 
permettre l'ouverture d'un hayon

2 Lisibilité de l'aire 
(marquage au sol 
et signalisation 
verticale)

3 Accessibilité 
en marche 
avant

4 Aménagement du trottoir (abaissement; comme 
pour les places de stationnement pour les PMR 
afin de faciliter la manutention de transpalettes) et 
éloignement du mobilier urbain (potelets, lampadaires, 
panneau de signalisation...)
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La nécessité du contrôle  
des aires de livraison

Vers une « professionnalisation »  
des aires de livraison

Quelques communes ont mis en place des 
mesures réglementaires visant à améliorer 
le respect des aires de livraison : 

à Paris, Lyon, Nantes, Les Lilas... la durée 
de stationnement sur les aires de 
livraison est limitée à 30 minutes 
associée à l’obligation pour les véhicules 
de présenter un disque horaire. 

À Dijon, la durée du 
stationnement sur des 

« aires de livraison éclair » 
est limitée à 15 min  

avec contrôle par horodateur. 
Seuls les véhicules > 3,5 t  
ont le droit de les utiliser  

(il s’agit des véhicules  
les plus gênants lorsqu’ils  

sont en double-file).

À Lyon, des aires de livraison 
réservables sur Internet par 
les livreurs ont été testées 
dans le cadre du projet de 
recherche Freilot.

Sont également à l’étude 
une gestion informatisée et 
dynamique des aires de livraison : 
travaux en cours dans le cadre 
du projet de recherche Aires de 
Livraison du Futur (ALF).

Sans contrôle régulier par les forces  
de l’ordre du respect de la réglementation,  
les aires de livraison sont occupées par  
des véhicules particuliers, des commerçants 
ou artisans en stationnement longue durée  
et perdent leur utilité.

5 6

Une formation des forces 
de l’ordre est conseillée 
pour les sensibiliser aux 
enjeux de la réglementation 
des livraisons.

Un arrêt en double-file illicite

 Pour aller plus loin...

L’instruction interministérielle sur la signalisation routière 
décrit les principes de signalisation pour une aire de 
livraison.
Le décret n°2010-1581 permet l’arrêt ou le 
stationnement de véhicules à certains horaires sur 
les emplacements réservés aux livraisons. Le guide 
d’aménagement des aires de livraison du CERTU donne 
les principes pour leur quantification, leur localisation 
et leur dimensionnement. Parmi les préconisations 
de ce guide, prévoir des périodes de recensement 

terrain et de diagnostic logistique, s’assurer avec les 
transporteurs que l’aire est toujours bien située et 
dimensionnée. 
Dans le cas contraire, il faut envisager la suppression 
d’aires inutilisées ou inadaptées et la création 
de nouvelles. Lors des aménagements ou 
réaménagements d’aires de livraison, il faut éviter un 
aménagement trop rigide et s’offrir plutôt la possibilité 
de faire évoluer ces aménagements en fonction de 
l’évolution du tissu commercial.

>	une référence d’ouvrage : aménagement des aires de livraisons, guide pour leur quantification, leur localisation 
et leur dimensionnement. juillet 2009 éditions du CERTU en vente sur le site http://www.certu-catalogue.fr/
amenagement-des-aires-de-livraison.html
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de ce guide, prévoir des périodes de recensement 

terrain et de diagnostic logistique, s’assurer avec les 
transporteurs que l’aire est toujours bien située et 
dimensionnée. 
Dans le cas contraire, il faut envisager la suppression 
d’aires inutilisées ou inadaptées et la création 
de nouvelles. Lors des aménagements ou 
réaménagements d’aires de livraison, il faut éviter un 
aménagement trop rigide et s’offrir plutôt la possibilité 
de faire évoluer ces aménagements en fonction de 
l’évolution du tissu commercial.

>	une référence d’ouvrage : aménagement des aires de livraisons, guide pour leur quantification, leur localisation 
et leur dimensionnement. juillet 2009 éditions du CERTU en vente sur le site http://www.certu-catalogue.fr/
amenagement-des-aires-de-livraison.html
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DOCUMENT 2 

Des livraisons sans le bruit 
20 MINUTES – le 26 avril 2012 

Gabriel Oihana 

 

« Silence, on livre ! » Sur la devanture du Carrefour Market de la rue de la Procession 

(15e), ce slogan pourrait friser l'oxymore. Mais depuis une semaine, ce magasin 

expérimente la livraison silencieuse, ou du moins cherche des dispositifs pour limiter 

le bruit. Parmi les petits détails qui devraient soulager les oreilles du voisinage : un 

emplacement pour les camions juste en face de l'entrée, une petite rampe d'accès 

pour éviter le fracas de la palette sur le trottoir, un revêtement des sols du supermarché 

plus lisse et des roulettes de chariots moins sonores. 

 

Des horaires de livraison de nuit 

Mais le gros changement concerne les horaires de livraison décalés, entre 7 h et 8 h 

du matin et entre 21 h et 22 h. Avec un double objectif : moins de bruit et moins de 

pollution, puisque les camions évitent les embouteillages. L'autre innovation porte sur 

le matériel : « Le niveau sonore des camions ne peut dépasser 60 décibels, souligne 

Thomas Mathieu, manager développement durable chez Carrefour. Les livreurs ont 

reçu une formation pour se servir d'un hayon élévateur (cette plate-forme qui soulève 

les lourdes charges souvent braillarde) électrique, pour éviter de claquer les portes, 

d'arriver avec la radio à fond… ». C'est le collectif Certibruit, qui réunit plusieurs 

associations en lien avec les nuisances sonores, qui a mis en place cette 

expérimentation à Paris. Elle est destinée à devenir un label Certibruit. Et plusieurs 

enseignes pionnières adoptent la démarche depuis le 2 avril : quatre Carrefour, un 

Sephora, quatre McDonald's et deux Casino. Avec pour objectif de tirer un bilan de 

cette opération en juillet afin de l'affiner et de la déployer dans d'autres magasins de 

la capitale. « Nous encourageons les mairies à aider ces enseignes vertueuses en 

facilitant les emplacements sur la voirie et en élargissant les horaires de livraison la 

nuit », explique-t-on à Certibruit.  
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DOCUMENT 3 

Quantifier et localiser les aires de livraison - CERTU 
CERTU – Mobilités et Transport – Outils et méthodes 
Fiche n°2 – Aires de livraison – Septembre 2013 
 

Descriptif d’une méthode relativement simple permettant de déterminer le nombre d’aires de 
livraison à implanter. 

Il n’est pas toujours évident pour l’aménageur de quantifier et de localiser le nombre d’aires de 
livraison à implanter. Pourtant, que ce soit pour répondre à des demandes individuelles (de 
commerçants par exemple) ou dans le cadre d’une requalification de voirie, il est nécessaire de 
savoir estimer le besoin en aires de livraison. 

Faire un relevé du tissu industriel et commercial 

Les enquêtes sur le transport de marchandises réalisées dans plusieurs agglomérations ont permis de 
mettre en évidence que le nombre de mouvements de marchandises générés par un établissement 
commercial ou tertiaire dépend du nombre d’emplois et de l’activité de l’établissement. En prenant 
en compte la taille moyenne des établissements selon leur activité, il est possible de définir le 
nombre de mouvements moyen générés par cette activité. Ainsi, un établissement de commerce de 
gros (« grossiste ») compte en moyenne 6,2 salariés et génère 3,5 mouvements par emploi et par 
semaine. On en déduit donc un ratio moyen de 21,7 mouvements générés par semaine pour un 
établissement de ce type.  

 

  
 

Connaissant ces ratios, l’aménageur peut établir le nombre de mouvements de marchandises 
générés sur le secteur considéré en effectuant un relevé de la typologie industrielle et commerciale.  
Il convient toutefois de prendre quelques précautions : 

 les établissements bancaires ne sont pas pris en compte car ils disposent généralement d’un 
emplacement réservé. À titre d’information, une banque génère en moyenne 20 mouvements 
de marchandises par semaine ; 
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 les pharmacies font l’objet de livraisons fréquentes dans la journée mais ces livraisons sont 
généralement de courte durée (2 minutes). Il n’est donc pas toujours nécessaire de les 
prendre en compte, les aires de livraison n’étant que peu utilisées pour des arrêts aussi 
courts ; 

 Les commerces disposant d’une surface de vente supérieure à 400 m² génèrent énormément 
de mouvements de marchandises (plus de 80 par semaine). Ils doivent donc faire l’objet 
d’une réflexion spécifique sachant qu’il est souvent plus indiqué de leur demander de traiter 
la question des livraisons sur leur propre emprise plutôt que sur la voirie publique. 

Choisir un périmètre de travail cohérent avec les pratiques professionnelles 

Le relevé de la typologie industrielle et commerciale doit se faire sur un périmètre cohérent d’un 
point de vue des livraisons. Ce périmètre doit tenir compte des pratiques et des contraintes des 
chauffeurs-livreurs. Ces derniers n’utilisent pas une aire de livraison si elle entraîne une perte de 
temps, modifie leur plan de tournée, complexifie la manutention des marchandises ou oblige à 
réaliser une manœuvre dangereuse.  

Deux éléments doivent donc être gardés en mémoire. D’une part, les chauffeurs-livreurs n’iront 
généralement pas s’arrêter sur une aire de livraison si elle se situe à plus de 50 mètres du commerce 
qu’ils doivent livrer. D’autre part, il faut éviter, dans la mesure du possible, de les faire traverser une 
rue. 

Déterminer le nombre d’aires à implanter 

La demande la plus forte de la journée en termes de mouvements de marchandises est entre 9h et 
12h, période durant laquelle se déroule la moitié des livraisons ou enlèvements. Une aire de 
livraison permet de traiter en moyenne 3 livraisons par heure et donc 9 livraisons durant cette 
période. En une semaine, elle permet donc de traiter 45 livraisons entre 9h et 12h. 

Sur le secteur considéré, si le nombre de mouvements hebdomadaires atteint 90, on sait donc que la 
moitié (45) aura lieu entre 9h et 12h et qu’une aire de livraison sera utilisée à son plein potentiel. 
Ainsi, le nombre théorique d’aires de livraison peut être obtenu en additionnant les mouvements 
hebdomadaires générés par chacun des établissements puis en divisant par 90.  
En pratique, on peut retenir que l’implantation d’une première aire de livraison peut se faire dès 50 
mouvements hebdomadaires (une 2e pour 150, 3e pour 250…).  

Ce résultat n’est qu’une première approche et doit ensuite être mis en perspective en fonction du 
terrain, de la proximité d’autres aires de livraisons, des pratiques d’aménagements locales, de la 
réglementation… Ainsi, si les livraisons ne sont autorisées qu’entre 9h et 12h comme c’est le cas 
dans certains centres-villes, une aire de livraison ne sera utilisée que pendant cette période et ne 
permettra de traiter que 45 livraisons par semaine. Il faut donc prévoir deux fois plus d’aires de 
livraison que sur un secteur sans restriction horaire.  
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DOCUMENT 5 

Un espace logistique urbain (ELU) à Paris 
L'exemple de Beaugrenelle 
 
Agence parisienne du climat – Site internet, rubrique actualité – 2013 
 

 

Qu’est-ce qu’un espace logistique urbain (ELU) ? 

Un espace logistique permet de décomposer la chaîne de transport de certaines marchandises en 2 
temps : 

 L’entrée et la sortie des marchandises dans la zone dense urbaine se fait de manière 
massifiée, en privilégiant le fer et le fleuve à la route. Les marchandises sont alors 
acheminées puis stockées temporairement dans les ELU.  

 La distribution de proximité dans les quartiers s’organise en tournées de véhicules propres et 
urbains depuis ces ELU et jusqu’au destinataire final.  

En existe-t-il à Paris ? 

Depuis la signature en 2006 d’une « charte de bonnes pratiques des transports et des livraisons de 
marchandises dans Paris », quatre espaces logistiques urbains (ELU) de 300 à 1000 m2 ont été créés 
dans les parcs de stationnement concédés de la Ville : Concorde (Chronopost), St Germain des Prés 
et St Germain l’Auxerrois (La Petite Reine) et Pyramides (Fedex). Un ELU de 3000 m2 a également 
ouvert récemment sous la dalle de Beaugrenelle, gérée par la SEMPARISEINE. 

 Des opérateurs utilisant des véhicules propres ont également créés ce type d’espace dans 
l’immobilier privé à Paris (Géodis, the Green Link, Colizen) ou sur l’eau (entrepôt flottant de Vert 
chez Vous). 

L’ELU de Beaugrenelle, un modèle ? 

A Beaugrenelle, la hauteur sous dalle permet l’entrée de 2 porteurs, et donc une entrée massifiée 
dans Paris, optimisée, plus rapide (horaires décalés par rapport à la disponibilité du destinataire 
final) et sans gêne pour les riverains (déchargement intérieur). 

Sur les 30 véhicules desservant le 15e arrondissement et certains quartiers de Boulogne et Issy-les-
Moulineaux, 27 seront électriques après 3 ans, dont 10 qui le sont déjà. 

Le gain en émission de CO2 est de 1/3 pour une distribution finale en véhicules thermiques et de 2/3 

lorsqu’elle se fait en véhicules électriques. 

Et l’avenir en matière d’espaces logistiques à Paris ? 

La charte en faveur d’une logistique urbaine durable à Paris, qui vient d’être approuvée par le 
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Conseil de Paris de juillet 2013, renouvelle l’objectif de développer des espaces logistiques 
permettant ce schéma vertueux. 

Dans ce cadre, la Ville de Paris a confié à l’Atelier Parisien d’Urbanisme (APUR) la réalisation 
d’un schéma d’orientation logistique qui permettra de définir et de dimensionner les espaces 
logistiques nécessaires dans Paris, en lien avec les communes limitrophes. 

Ce travail contribuera à l’intégration de la fonction logistique dans l’urbanisme parisien, avec 
l’objectif d’une plus grande densité, d’une meilleure intégration urbaine et de plus de mixité des 
activités logistiques et tertiaires. Ceci dans le but de mutualiser les coûts d’investissement et 
réintroduire la logistique dans le tissu urbain. 
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Adaptées à la typologie des voies Adaptées à la typologie des voies 

(grands axes, axes commerçants…)

Caractéristiques de desserteCaractéristiques de desserte

(types véhicules, horaires…)

HORS PERPIGNAN

Acheminement des marchandises 
par route et par fer

CDU CDU

CDUCDU

PERPIGNAN

Redistribution des marchandises

Objectif 7 Organiser les livraisons et le transport de marchandises 

AAccttiioonn  2233  

EEttuuddiieerr  llaa  ppoossssiibbiilliittéé  ddee  ccrrééeerr  uunn  CCeennttrree  ddee  DDiissttrriibbuuttiioonn  UUrrbbaaiinn

Organiser des livraisons à l’échelle de l’agglomération, à partir d’un centre de distribution 
urbain constitue à ce jour l’une des formes les plus intégrées de l’organisation du transport 
de marchandises.  

Le principe de ce type de pôle logistique, localisé à proximité des principaux accès routiers 
et ferroviaires de l’agglomération, est de permettre le dégroupage des marchandises vers 
des véhicules de gabarit réduit qui assureront la desserte finale. 

Il s’agit donc de rationaliser l’acheminement selon le type de marchandises, le type de 
véhicules, et les secteurs géographiques de livraison. 

Le principe du Centre de Distribution Urbain (CDU) 
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En matière de livraisons, les diverses initiatives relèvent encore actuellement de l’ordre de 
l’expérimentation 

La plateforme ELCIDIS à La Rochelle : 

 

 

 

 

© Site Internet Communauté d’Agglomération de La Rochelle

La plateforme ELCIDIS de La Rochelle 
constitue une expérimentation initiée par 
la Communauté européenne et les 
collectivités locales : les colis sont 
déchargés sur une plate-forme proche 
du centre-ville puis livrés à leurs 
destinataires en utilitaires électriques.  

L’approche environnementale est 
double : il s’agit de développer une 
meilleure organisation du système de 
distribution, et de recourir à des 
véhicules moins polluants, pour 
diminuer la pollution en centre-ville. 

 
Engager une étude de faisabilité d’un CDU

La création d'un centre de distribution 
urbaine nécessite en préalable une 
enquête approfondie sur les pratiques 
de livraison (profils des véhicules de 
livraison selon les secteurs du centre-
ville, besoins des commerçants, 
horaires de livraison adaptés aux divers 
commerces…). 

Les objectifs de protection du centre-
ville sont également à prendre en 
compte : secteurs piétonniers à 
préserver des flux de livraison au-delà 
d’une certaine heure, espaces publics 
sensibles… 

A partir de là, une étude de faisabilité 
devra : 

- éclairer les conditions de viabilité 
économique du projet et analyser son 
impact sur les commerces du centre 
ville et les entreprises du transport 

- rechercher et évaluer les sites 
d’implantation possibles : connexion au 
réseau des grandes voiries, 
l’accessibilité des quartiers du centre-
ville, intermodalité notamment avec le 
ferroviaire, impact environnemental, 
nuisances générées pour les quartiers 
limitrophes … 

Le site du Grand St Charles, de par sa 
vocation logistique et sa localisation, 
mérite une étude de faisabilité 
approfondie.  

La diversification de l'activité de certains 
grands pôles logistiques vers des  
services comparables à ceux de la 
distribution urbaine fait l’objet 
d’expérimentations pour lesquelles 
Grenoble a été identifié comme site-
pilote (recherches du PREDIT). 
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DOCUMENT 8 

Livraison en ville : le passage au véhicule 
électrique se conjugue avec la mutualisation 
des moyens 
Philippe COLLET – Actu-Environnement.com - 9 octobre 2012 

Si les véhicules électriques peuvent réduire certaines pollutions, notamment en ville, leur usage 
pour les livraisons reste complexe. La mutualisation des flux apparaît comme une réponse adaptée 
aux problèmes d'autonomie et de rentabilité. 

 
Comment soutenir le recours aux véhicules électriques pour les livraisons dites du "dernier 
kilomètre" ? Tel était le thème des Rencontres nationales de la logistique et de la livraison en 
véhicule électrique organisées par l'Avere France, association vouée à favoriser et promouvoir 
l'acquisition et l'utilisation des véhicules électriques et hybrides. 

Selon Jean-Pierre Corniou, directeur général adjoint de Sia conseil, deux enjeux conduisent à 
revisiter le dernier chaînon de la logistique : l'urbanisation croissante qui conduira la moitié de la 
population mondiale à vivre en ville au cours du siècle et le développement de l'e-commerce qui 
entraine une fragmentation des livraisons. Si l'on compare les différents modes de livraison et les 
coûts socio-économiques supportés par les villes, tels que la pollution atmosphérique, le bruit et les 
encombrements, il faudrait "privilégier dans tous les cas les véhicules électriques et la 
mutualisation des moyens de livraison", estime-t-il. 

S'adapter aux contraintes de l'électrique 

Pour l'instant, le passage à des véhicules de livraison électriques ne peut s'envisager comme une 
substitution "un pour un", c'est-à-dire le simple échange de véhicules thermiques par des véhicules 
électriques. Ce constat impose de revoir la chaîne logistique pour l'adapter aux véhicules électriques 
dont les caractéristiques entrainent des contraintes spécifiques. 

Pour Jean-Luc Fournier, directeur des relations publiques du groupe de logistique Transport & 
Logistique Deret, il faut donc "casser un plan de transport" pour adapter l'approvisionnement, 
notamment en optimisant et réduisant les trajets. C'est ce qu'a fait Sephora, client du logisticien, qui, 
en passant à l'électrique pour ses livraisons en ville, a dû revoir l'organisation de ses entrepôts et de 
ses tournées tout en respectant l'impératif de livraison quotidienne de ses magasins. En effet, les 
lieux de vente en ville, situés dans les rues les plus commerçantes de France, ne disposent pas (ou 
peu) d'espace de stockage compte tenu des prix prohibitifs des surfaces commerciales. 

Le spécialiste de la distribution de produits cosmétiques a donc réorganisé sa logistique avec un 
entrepôt central qui fournit 22 plateformes locales situées à proximité des grandes villes. Une 
cinquantaine de camions électriques livrent ensuite les magasins en ville à partir des plateformes 
locales. Ces véhicules repartent ensuite chargés des déchets des magasins qui sont triés et gérés sur 
les plateformes. 

Vers une réduction des livraisons en ville 

Cependant, le changement ne se résume pas à cette organisation, puisque pour limiter le surcoût, un 
modèle économique différent s'est imposé. L'entreprise a dû partager avec d'autres ses plateformes 
et l'usage des camions pour optimiser les coûts. Cette mutualisation, basée sur des "outils 
standardisés, ouverts et partagés", explique Jean-Luc Jarrin, directeur approvisionnement de 
Sephora, ne se réduit cependant pas à des aspects financiers puisqu'elle permet aussi d'améliorer la 
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cohabitation avec les riverains excédés par les va-et-vient des livreurs. La mutualisation, en 
réduisant le nombre de livraison, permet, autant, si ce n'est plus, que le véhicule électrique, de 
réduire les inconvénients subis par les riverains. 

La réduction des tournées de livraison est justement un point à ne pas négliger pour Bernard 
Marquié, adjoint au maire de Toulouse (Haute-Garonne), qui a présenté la charte de livraison 
entrant en vigueur dans le centre de la Ville rose le 1er novembre. Cet axe de travail a donné lieu à 
"un épisode un peu compliqué avec les commerçants", reconnaît-t-il, ajoutant qu'il a été résolu 
par… la mutualisation des livraisons. 

Si l'électrique parvient à se faire une place dans les moyens de livraison toulousains, ce sera surtout 
parce que la mairie a choisi de privilégier ce type de véhicule pour limiter les pollutions 
atmosphérique et sonore. Ainsi, un système d'accréditation offrant des possibilités de livraison 
élargie est réservé aux véhicules électriques de 3 à 20 m3 et, pour certains commerces seulement, 
aux véhicules thermiques de moins de 9 m de long. 

Un difficile équilibre 

La mutualisation s'impose d'autant plus que d'autres alternatives émergent. C'est le cas notamment 
des boîtes aux lettres collectives, qui reprend le principe en l'appliquant au client plutôt qu'au 
vendeur. Globalement, il s'agit d'autant d'approches qui plaident pour une réflexion sur les "vecteurs 
de livraison collectifs", soutient Sia Conseil. 

Que ce soit une volonté des logisticiens ou des élus, il semble donc que l'avenir de la livraison en 
ville passe pour partie par la mutualisation. Cela d'autant plus qu'avec le développement de l'e-
commerce et des services de livraison à domicile, les livraisons se multiplient et la taille des colis 
diminue. Si l'acheminement en ville des produits et denrées est incontournable, il ne doit cependant 
pas se faire de façon anarchique. Aujourd'hui, l'un des enjeux est "d'améliorer la qualité de vie dans 
des villes qui ont entassé les véhicules", résume l'adjoint au maire de Toulouse. 

Pour Jean-Luc Fournier, la place tenue par les collectivités locales qui tentent de répondre à cette 
problématique explique que la moitié des véhicules électriques mis à disposition de Sephora le sont 
en région parisienne. Ce n'est pas uniquement en raison du nombre de livraisons en Ile-de-France, 
c'est aussi, voire surtout, en réponse à "l'attente très forte" des élus parisiens. Une attente partagée 
par d'autres villes comme Toulouse ou Lyon (Rhône) qui cherchent à réduire la part des véhicules 
de livraison thermiques. 
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DOCUMENT 9 

Stationnement sur les livraisons la nuit : Paris prolonge l'expérimentation 

Journal Le Parisien – 29 septembre 2009 

La Ville de Paris, en partenariat avec la préfecture de police (PP), a décidé mardi de 
prolonger l'expérimentation d'ouverture au stationnement des zones de livraisons la nuit 
ainsi que les dimanches et les jours fériés jusqu'au 31 janvier 2010. 
 
Cette initiative, lancée fin février pour sept mois dans le IIIe arrondissement et dans trois 
quartiers du XVIIe, a fait l'objet d'enquêtes de terrain dont les résultats sont 
« satisfaisants », ont annoncé la Ville de Paris et la PP dans un communiqué.  
 
« Dans ces conditions », Annick Lepetit, adjointe au maire chargée des déplacements, des 
transports et de l'espace public, et Michel Gaudin, préfet de police, « ont décidé de 
prolonger l'expérimentation jusqu'au 31 janvier 2010 et étudient l'extension de ce dispositif 
à d'autres quartiers de la capitale ». 
 
Du 2 mars au 30 septembre, 500 zones de livraisons soit 1 000 places ont été ouvertes au 
stationnement chaque jour de 20 heures à 7 heures du matin ainsi que les dimanches et 
les jours fériés et ont fait l'objet d'une signalétique particulière. 
 
Certaines aires situées à proximité d'établissements qui sont livrés la nuit ou tôt le matin 
(supérettes, boulangeries, etc.) n'ont pas fait partie de l'expérimentation. 
Le bilan montre que « les horaires de partage des zones de livraison ont été globalement 
bien respectés par les automobilistes : le nombre d'infractions, de procès-verbaux et 
d'enlèvements de véhicules n'a pas augmenté ». 
 
700 000 PV par an 
 
Les contrevenants encourent une amende de 35 euros et un enlèvement du véhicule en 
fourrière. Environ 700 000 PV sont dressés à Paris chaque année pour stationnement sur 
des places de livraison et 79 000 véhicules sont enlevés en fourrière. 
Par ailleurs, les enquêtes montrent aussi que « l'activité des professionnels du transport 
de marchandises s'est déroulée dans de bonnes conditions : les déchargements en pleine 
voie, bloquant la circulation, ont été plus rares et aucun effet négatif sur la fluidité du 
trafic n'a été constaté ». 
 
Commerçants et transporteurs « ont tous souligné l'intérêt de ce dispositif qui contribue à 
clarifier une réglementation jusque-là peu respectée et à préserver les outils de travail des 
professionnels dont l'activité est indispensable au développement économique de Paris ». 
A Paris, 9 000 zones de livraison existent, qui représentent environ 15% de la totalité des 
places de stationnement. 
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