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Introduction  

 

 De p lus en p lus de v i l les 

europŽennes sont parcourues par des 

coursiers ˆ vŽlo chargŽs de livrer des 

colis aux quatre coins du territoire urbain. 

Pour des trajets de courtes distances 

dans lÕagglomŽration urbaine, le vŽlo 

garantit une meilleure accessibilitŽ que 

les vŽhicules motorisŽs, tout en Žtant 

respectueux de lÕenvironnement et 

indŽpendant des prix du carburant et du 

stationnement. Des vŽlos cargos sont 

aujourdÕhui capables de transporter des 

charges pouvant aller jusquÕˆ 250kg. Ainsi, bien quÕil soit souvent associŽ ˆ une pratique de 

loisirs, le vŽlo prŽsente aussi des caractŽristiques utilitaires ; il semble pouvoir se poser 

comme un sŽrieux concurrent ˆ la camionnette pour les livraisons du dernier kilom•tre en 

milieu urbain. 

 La position gŽographique centrale et le statut de Capitale europŽenne quÕelle 

occupe contribuent ˆ faire de la RŽgion de Bruxelles-Capitale  un espace urbain attractif. 1

Dans cet espace densŽment peuplŽ et industrialisŽ, la circulation de marchandises est tr•s 

importante. MalgrŽ un rŽseau ferroviaire consŽquent et la prŽsence dÕun port, la grande 

majoritŽ des marchandises livrŽes dans le dernier kilom•tre Ñ cÕest ˆ dire qui parcourent 

une derni•re distance avant dÕarriver ˆ leur destination finale Ñ transitent par la route et 

sont acheminŽes par des camionnettes (Strale et al., 2015). Ce mode de transport prŽsente 

de nombreux inconvŽnients dans un environnement urbain tel que Bruxelles.  

 La Belgique est divisŽe en trois rŽgions: la Flandres, la Wallonie, et la RŽgion de Bruxelles-Capitale 1

qui constitue une agglomŽration ˆ part enti•re composŽe de 19 communes et peuplŽe de 1,18 
millions dÕhabitants
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Figure 2 : Localisation de la RŽgion de Bruxelles-
Capitale, en rose sur la carte / source : rŽflectim.fr 



 DÕune part, lÕenvironnement urbain bruxellois nÕest pas rŽellement propice ˆ la 

circulation de camionnettes et de camions. Le transport de marchandises est soumis ˆ des 

objectifs de rentabilitŽ qui le contraignent ˆ une efficacitŽ maximale qui consiste ˆ livrer un 

maximum de personnes en un minimum de temps. Malheureusement, les contraintes 

spatiales (rues Žtroites, vallonŽes) et rŽglementaires (sens uniques, zones piŽtonnes) de 

lÕagglomŽration bruxelloise affectent lÕefficacitŽ des livraisons du dernier kilom•tre. En 

outre, du fait de lÕomniprŽsence de la voiture, Bruxelles est lÕune des zones urbaines les plus 

congestionnŽes du monde et la plus congestionnŽe de lÕUnion EuropŽenne (Ç!Inrix index!È 

2012, Tomtom 2014). Or, cette congestion ralentit fortement lÕacheminement des 

marchandises.  

 DÕautre part, sÕil est affectŽ par les spŽcificitŽs urbaines bruxelloises, le transport de 

marchandises a aussi des consŽquences non-nŽgligeables sur lÕenvironnement urbain. En 

effet, la prŽsence excessive de vŽhicules motorisŽs dans les rues engendre une pollution 

sonore et atmosphŽrique considŽrable. De plus, les vŽhicules motorisŽs de transport de 

marchandises contribuent ˆ renforcer la congestion dont ils souffrent.  

 Ainsi, les vŽhicules de livraisons qui circulent aujourdÕhui ne prŽsentent pas des 

caractŽristiques durables. En outre, avec lÕexplosion du e-commerce et lÕaccroissement de la 

population, les flux de marchandises vont augmenter de plus de 60% dÕici ˆ 2030 (Strale et 

al. 2015) et la pression exercŽe par le secteur des marchandises va donc •tre amenŽe ˆ 

sÕaccentuer. Pour satisfaire les exigences europŽennes en termes de croissance durable et 2

pour continuer ˆ garantir ˆ ses citadins une bonne qualitŽ de vie, la RŽgion de Bruxelles-

Capitale mesure aujourdÕhui lÕimportance de trouver des solutions ˆ cette problŽmatique. 

 La prise de conscience des enjeux que recouvre le transport de marchandises ˆ 

Bruxelles est rŽcente ; la logistique urbaine, longtemps relŽguŽe au second plan des 

prioritŽs politiques et laissŽe ˆ la main des entreprises, doit aujourdÕhui se rŽinventer. 

De! plus, Bruxelles est une agglomŽration fa•onnŽe par le tout-ˆ-la-voiture et o• la part 

modale du vŽlo nÕest encore que de 3,5%. Si le nombre de cyclistes dans ses rues 

 Objectifs de la StratŽgie Europe 2020 : 20% de production dÕŽnergie renouvelable, 20% dÕefÞcacitŽ 2

ŽnergŽtique et 20% de rŽduction dÕŽmissions (EC, 2010). Ë plus long terme : rŽduction de 80% ˆ 
95% des Žmissions GES dÕici ˆ 2050 par rapport aux niveaux de 1990 (EC, 2011)
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augmente sensiblement dÕannŽe en annŽe, la RŽgion nÕest pas encore exemplaire en 

termes de politique cyclable.  

 Ainsi, nous pouvons nous demander comment permettre ˆ la livraison ˆ vŽlo de 

sÕimposer ˆ Bruxelles comme le moyen de combiner les objectifs actuels de qualitŽ de vie 

et de dŽveloppement durable avec les exigences de la RŽgion Ñ et de ses habitants Ñ en 

termes de livraisons de marchandises du dernier kilom•tre?  

 Le traitement de la problŽmatique a ŽtŽ rŽalisŽ selon une approche quantitative et 

une approche qualitative. En effet, la logistique urbaine est un domaine complexe qui 

regroupe des donnŽes chiffrŽes (cožts des dŽplacements, nombre de dŽplacements, poids 

des marchandises transportŽes,É), et des donnŽes relatives ˆ la gestion des livraisons 

urbaines (centres de dŽp™ts, horaires de livraisons, lieux de livraisons,É). Ces deux 

approches ont permis de comprendre le contexte local et de mieux apprŽhender les 

problŽmatiques bruxelloises en terme de livraison ˆ vŽlo et de logistique urbaine du dernier 

kilom•tre. LÕapproche quantitative a principalement ŽtŽ nourrie par lÕŽtude de rapports 

produits par Bruxelles MobilitŽ et par le projet CycleLogistics, qui recueille et analyse des 

donnŽes sur lÕutilisation du vŽlo pour les livraisons. LÕapproche qualitative sÕest basŽe en 

partie sur notre expŽrience au sein de TRAJECT, un bureau dÕŽtude bruxellois spŽcialisŽ 

dans la mobilitŽ qui participe au projet CycleLogistics et propose une formation aux 

personnes qui souhaitent crŽer leur entreprise de livraison ˆ vŽlo.  Nous avons ainsi pu 

assister ˆ un colloque sur le sujet, ainsi quÕˆ des rŽunions avec des spŽcialistes. LÕapproche 

qualitative a Žgalement ŽtŽ nourrie par des entretiens et des enqu•tes rŽalisŽs aupr•s de 

diffŽrents acteurs de la livraison ˆ vŽlo et de la logistique urbaine. Des lectures dÕarticles 

scientifiques, de presse et de sites professionnels ont Žgalement enrichi et ŽclairŽ la 

rŽflexion. La mŽthodologie employŽe sera prŽcisŽe dans les diffŽrentes parties qui 

composent ce mŽmoire.  

 Ce MŽmoire se divise en trois grandes parties. La premi•re partie constitue lÕaxe 

thŽorique et permet de cerner les enjeux que reprŽsente la livraison ˆ vŽlo en milieu urbain. 

Elle prŽsente les notions clŽs sur lesquelles porte notre Žtude ; les notions de logistique 

urbaine et de livraison ˆ vŽlo pour le dernier kilom•tre. Elle sÕattache ˆ montrer en quoi le 
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recours au vŽlo dans le cadre des livraisons du dernier kilom•tre  est un atout pour le 

transport de marchandises et pour lÕamŽlioration de la qualitŽ de vie en milieu urbain. Des 

exemples dÕorganisation de la livraison ˆ vŽlo dans plusieurs villes europŽennes viennent 

complŽter cette partie thŽorique.  

 La deuxi•me partie dresse un Žtat des lieux de la livraison ˆ vŽlo dans la RŽgion de 

Bruxelles-Capitale en prŽsentant la mani•re dont celle-ci sÕorganise et vise ˆ comprendre ce 

qui caractŽrise lÕactivitŽ (ses points forts, ses points faibles) dans lÕagglomŽration bruxelloise.  

 La derni•re partie sÕappuie sur les caractŽristiques ŽvoquŽes en deuxi•me partie et 

tente de comprendre ce qui doit •tre amŽliorŽ dans lÕagglomŽration bruxelloise. Elle entend 

ainsi proposer des solutions qui permettraient ˆ lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo du dernier 

kilom•tre de devenir pŽrenne en RŽgion de Bruxelles-Capitale.  
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PARTIE 1 :  Le recours au vŽlo pour lÕacheminement des 
marchandises dans le cadre du dernier kilom•tre, un atout 

pour les villes 

 Cette partie constitue la partie thŽorique. DÕune part, elle vise ˆ dŽfinir les th•mes 

qui seront ŽvoquŽs dans ce MŽmoire ; dÕautre part, elle permet de comprendre en quoi 

lÕutilisation du vŽlo pourrait •tre un atout intŽressant pour une ville aujourdÕhui ˆ la 

recherche de solutions pour combiner qualitŽ de vie et croissance des activitŽs 

Žconomiques. Les donnŽes et dŽfinitions exposŽes dans cette partie proviennent 

principalement de lectures scientifiques et de rapports publiŽs par la RŽgion de Bruxelles ou 

dans le cadre de projets europŽens. 

1. Le transport de marchandises ˆ vŽlo : prŽsentation gŽnŽrale et 

dŽfinitions 

1. 1. Transport de marchandises et logistique associŽe  

1. 1. 1. Le transport de marchandises en milieu urbain 

 Les marchandises correspondent ˆ Ç tous les biens et produits ˆ partir du moment 

o•  ils sont commercialisŽs jusquÕˆ leur prise de possession par le consommateur ou 

lÕutilisateur final. Par extension, nous y ajoutons lÕensemble des produits dŽplacŽs sans 

commercialisation comme les dŽrivŽs de la consommation tels les dŽchets mŽnagers et 

industriels, les produits de chantiers ou dÕapprovisionnement des services publics ainsi que 

les dŽmŽnagements (...) È (Routhier, 2002). Les marchandises sont donc tous les biens ou 

des produits dŽplacŽs dÕun point A ˆ un point B, dans un cadre commercial ou non (achats 

de particuliers, approvisionnements divers, dŽchets). 

 Le Laboratoire dÕƒconomie de Transport fran•ais consid•re que le transport de 

marchandises recouvre les Ç! dŽplacements de biens ou de matŽriaux en ville! È (Routhier, 

2002, p.6). Le transport ne se limite donc pas ˆ la seule livraison. LÕacheminement des 

marchandises peut se rŽaliser dÕentreprises ˆ entreprises (BtoB, B2B : Business to Business), 

ou dÕentreprises ˆ particuliers (BtoC, B2C : Business to Consumer) (Ducret, 2014).  
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 En outre, nous pouvons distinguer trois types de gestion du transport de 

marchandises (Ramoneda Cuenca, 2008):  

  ¥ Le transport pour compte propre :  lÕexpŽditeur ou le destinataire 

organisent eux-m•mes le transport des marchandises, sans avoir recours aux services dÕun 

sous-traitant. 

  ¥ Le transport pour compte dÕautrui :  des transporteurs sous-traitants se 

chargent de transporter des biens pour le compte dÕautrui. 

  ¥ Le transport par les mŽnages :  il sÕagit du transport de marchandises par les 

mŽnages, dans leurs vŽhicules particuliers. 

 

  

 Le transport de marchandises en ville peut sÕeffectuer sous forme de tournŽe 

(Þgure!5), cÕest-ˆ-dire que le transporteur effectue un parcours composŽ de plusieurs arr•ts 

pour dŽposer plusieurs marchandises. Par opposition, il peut aussi sÕeffectuer en trace 

directe (Þgure 6), cÕest-ˆ-dire que le parcours ne comporte quÕun seul point de livraison 

final. 
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Figure 4 :  Transport pour compte dÕautrui: le camion 
appartient ˆ une entreprise de transport / source : 
gls.com

Figure 3 :  Transport pour compte propre: le camion 
appartient au magasin / source : darty.com
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Figure 5 :  Livraison en tournŽe / source : Lecro‘re dÕapr•s BCI & Technum (2014)

Figure 6 :  Livraison en trace directe / source : Lecro‘re dÕapr•s BCI & Technum (2014)



 Dans le cadre de ce mŽmoire nous nous intŽresserons principalement aux livraisons 

rŽalisŽes pour compte propre ou compte dÕautrui, en BtoB ou BtoC. Aussi, nous souhaitons 

Žtudier lÕacheminement des marchandises en ville par des professionnels de la livraison ; 

ainsi, les achats des particuliers et le transport de marchandises annexes telles que, par 

exemple, les produits de chantiers ou les dŽchets mŽnagers nÕentrent donc pas dans le 

cadre de notre rŽflexion.  

 DÕautre part, les marchandises se diffŽrencient par leur poids, leur taille, la nature de 

leur contenu, leur conditionnement (Savy, 2006). CÕest bien le poids et la taille de la 

marchandise qui nous intŽresse ici et non pas son contenu, qui peut •tre variŽ. De plus, un 

nombre minimum de livraisons doit •tre rŽalisŽ quotidiennement pour que lÕactivitŽ reste 

rentable. Il nÕest donc objectivement pas idŽal de transporter des marchandises trop lourdes 

ou trop encombrantes ˆ vŽlo, qui limiteraient le nombre de biens transportables. Nous 

focaliserons notre Žtude sur un type de marchandises prŽcis : lÕobjet colis de petite taille, ou 

colis lŽger. Selon la Commission europŽenne un colis lŽger ne dŽpasse pas 30kg, soit la 

valeur considŽrŽe comme maximale autorisŽe ˆ •tre soulevŽe par la force humaine 

(Commission EuropŽenne, 2012). 

1. 1. 2. La logistique urbaine :  la cha”ne logistique du colis en ville 

 LÕacheminement dÕun colis sÕinscrit dans un processus logistique relativement 

rigoureux (Þgure 7). Une premi•re Žtape, le groupage  consiste ˆ regrouper les 

marchandises de divers producteurs dans un m•me entrep™t ou centre de tri, selon leur 

zone gŽographique de distribution. Les marchandises partecnt ensuite vers un second 

centre de tri o• a lieu le dŽgroupage, et o• les marchandises subissent une rupture de 

charge. CÕest lÕŽtape pendant laquelle le colis est dŽchargŽ pour •tre transfŽrŽ ˆ un autre 

moyen de transport qui lÕachemine vers sa destination finale  (Ducret, 2014).  

  

  

!13



 

 Si les premiers kilom•tres de transport sont gŽnŽralement bien ma”trisŽs, cÕest 

lÕarrivŽe des marchandises en ville, milieu dense et complexe, qui pose le plus de difficultŽs. 

Le dernier kilom•tre de la chaine de livraison (cÕest ˆ dire le dernier maillon de la chaine de 

livraison parcouru par un produit avant dÕarriver ˆ son destinataire) est le plus complexe ˆ 

organiser. Dani•le Patier dŽfinit la logistique urbaine comme Ç! lÕart dÕacheminer dans les 

meilleures conditions les flux de marchandises qui entrent, sortent et circulent dans la 

ville! È (Patier, 2009, p.6). La logistique urbaine rŽpond ˆ des exigences dÕefficacitŽ et de 

rentabilitŽ. Elle consiste ainsi ˆ gŽrer efficacement le transport, le traitement et la 

distribution des marchandises en milieu urbain ; cÕest-ˆ-dire en sÕassurer que, dÕune part, les 

marchandises soient acheminŽes rapidement et le plus directement possible afin de garantir 

la rentabilitŽ du transport, et que, dÕautre part, ces dŽplacements de marchandises 

sÕint•grent au mieux dans lÕespace urbain notamment en limitant les nuisances (bruit, 

pollution, congestion) engendrŽes. La logistique urbaine est un domaine tr•s complexe car 

elle inclut une multitude dÕacteurs, car elle englobe des composantes multiples telles que 

les activitŽs Žconomiques, la gestion de lÕespace urbain, la gestion des transports et car elle 

doit Žgalement intŽgrer des considŽrations sociales, culturelles et environnementales 
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Figure 7 : La cha”ne logistique du colis de sa production jusquÕˆ sa livraison finale / source : Lecro‘re 
dÕapr•s Ducret (2014)



(Logistique Magazines, 2008). La gestion du transport de marchandises doit en outre 

rŽpondre ˆ des exigences de rentabilitŽ ; la logistique doit garantir des livraisons rapides et 

efficaces, il sÕagit de livrer un maximum de client en un minimum de temps pour pouvoir 

•tre rentable.   

 De plus, lÕessor du e-commerce depuis le dŽbut des annŽes 2000 contribue ˆ 

complexifier davantage la logistique en milieu urbain. Le e-commerce engendre en effet de 

nouveaux flux plus Žpars et plus nombreux, qui rŽpondent ˆ une logique spŽcifique 

consistant en satisfaire le client dans des temps prŽcis, que ce soit dans la livraison dÕun 

produit ou son retour ˆ lÕenvoyeur (IFOP, 2012). 

 AujourdÕhui, le mode de transport majoritairement utilisŽ pour les livraisons en ville 

sont les vŽhicules motorisŽs de type camions et camionnettes (Strale et al., 2015). 

NŽanmoins, le vŽlo peut aussi •tre utilisŽ pour transporter les marchandises.  

  

1. 2. Coursier ˆ vŽlo et vŽlo cargo  

 Un coursier ˆ vŽlo est un livreur ou une livreuse qui achemine des biens en les 

transportant sur sa bicyclette, contre une rŽmunŽration ˆ la course calculŽe selon la distance 

parcourue et/ou le poids du colis transportŽ.  

 Pour le transport de marchandises les coursiers utilisent deux types de vŽlo :  les 

vŽlos cargos et les vŽlos classiques, ceux que nous utilisons dans la vie de tous les jours. Ë 

moins dÕ•tre ŽquipŽe dÕune remorque, la bicyclette classique ne permet pas dÕemporter un 

grand volume de marchandises. La bicyclette Žtant globalement connue de tous, nous nous 

attacherons ˆ dŽfinir ce quÕest un vŽlo cargo, dont lÕutilisation est moins populaire. CÕest ce 

dernier qui est le plus souvent utilisŽ pour le transport de colis. Pour ce mŽmoire, nous le 

dŽfinirons comme suit :  

 Il sÕagit dÕun vŽlo spŽcialement con•u, ou modifiŽ, pour le transport dÕenfants ou de 

biens de toute taille. Il poss•de deux ou trois roues (parfois quatre) et est gŽnŽralement 
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pourvu dÕun Ç!bac!È de transport intŽgrŽ, ou dÕun emplacement pensŽ pour recevoir un bac 

amovible (Weirich, 2012). Il peut •tre Žlectrique . 3

 La charge que peut transporter un vŽlo cargo atteint en moyenne 70 ˆ 100kg. 

Certains dÕentre eux, les cargocycles ou les CycloCargo© (ŽquipŽs dÕune assistance 

Žlectrique), peuvent transporter jusquÕˆ 250kg de marchandises. En moyenne, on consid•re 

quÕun coursier ˆ vŽlo peut rŽaliser des livraisons sur un rayon de 7km, mais si le vŽlo cargo 

est Žlectrique, la distance potentiellement rŽalisable est accrue. Une description plus 

prŽcise sera apportŽe ultŽrieurement (1.4 Une diversitŽ de vŽlos pour la livraison). 

1. 3. Rappel historique: lÕŽvolution progressive de lÕusage du vŽlo ˆ des 

fins de transport de marchandises  

 SÕil gagne du terrain depuis quelques annŽes, lÕusage du vŽlo pour le transport de 

marchandises est loin dÕ•tre une nouveautŽ. En effet, d•s le XIXe si•cle il servait dŽjˆ ˆ 

transporter et ˆ livrer des biens de toutes sortes, et fournissait une grande variŽtŽ de 

services. Ce rappel historique se base sur un rapport rŽalisŽ dans le cadre du projet 

europŽen CycleLogistics  paru en 2015. Il est nŽcessaire dans le sens o• il permet de 4

montrer pourquoi le vŽlo a tr•s vite su prouver ses avantages dans lÕespace urbain, face aux 

vŽhicules plus encombrants.  

1. 3. 1. Seconde moitiŽ du XIXe si•cle :  les prŽmices du vŽlo cargo  

 La naissance du vŽlo cargo co•ncide approximativement avec celle des vŽlocip•des ˆ 

pŽdale, aux alentours des annŽes 1860. La bicyclette est dÕabord rŽservŽe aux gens 

fortunŽs, leurs principaux usagers sont notamment les avocats et les docteurs. Les 

bicyclettes servent aussi ˆ voyager. Un syst•me de fixations est mis au point, il permet 

dÕemporter aisŽment du matŽriel en lÕattachant au guidon (Þgure 8). Plus tard, des portes 

 Il existe en Belgique une loi relative ˆ lÕencadrement du vŽlo Žlectrique. Cette loi stipule que tout 3

vŽhicule dÕun moteur dÕune puissance Žgale ˆ 250watts maximum et ne dŽpassant pas les 25km/h 
reste considŽrŽ comme un vŽlo (Pour Belgique!:! RŽdaction RTBF, 2014).

 CycleLogistics est un projet europŽen visant ˆ stimuler lÕusage du vŽlo pour le transport de 4

marchandises dans les villes europŽennes, aÞn de rŽduire la consommation dÕŽnergie et les Žmission 
de polluants dus aux transports de marchandises en milieu urbain. Le projet est reconduit jusqu'ˆ 
2017 sous le nom de CycleLogistics Ahead. Ce projet est soutenu par la bureau dÕŽtudes TRAJECT 
(source :  www.cyclelogistics.eu )
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bagages sont con•us pour pouvoir 

accrocher des sacoches (Reiter, 2011). 

 Ainsi, la bicyclette sÕest vite rŽvŽlŽe •tre 

un moyen de locomotion permettant le 

transport de matŽriel facilement et 

sžrement.  

1. 3. 2. AnnŽes 1880 :  lÕapparition du triporteur 

  Ë cette Žpoque, avec 

lÕav•nement de lÕaire industrielle, la 

population des villes augmente 

sensiblement et lÕespace urbain 

sÕengorge. Le vŽlo, fin et rapide, 

prŽsente des avantages certains face 

ˆ lÕencombrement des rues dans 

lesquelles les chevaux, encore 

principal moyen de transport, 

peinent ˆ passer. Fort de sa stabilitŽ, 

le tricycle (Þgure 9) appara”t comme le moyen de locomotion le plus adaptŽ pour 

transporter facilement des biens en ville. Il est alors adoptŽ pour le transport de matŽriel, de 

marchandises et m•me de personnes.   

 En 1885, John Kemp Starley, un inventeur et industriel anglais, crŽe la Rover Safety. Il 

sÕagit, ˆ peu de diffŽrences pr•s, du vŽlo que nous connaissons et utilisons aujourdÕhui. 

Avec ses deux roues de taille Žgale et sa roue arri•re motrice entra”nŽe par une cha”ne cette 

technologie rend obsol•te tous les mod•les de vŽlos qui avaient ŽtŽ con•us jusquÕalors. Elle 

facilite grandement les dŽplacements ˆ vŽlo et sÕimpose comme Žtant la technologie idŽale 

pour le transport de marchandises. De nouveaux triporteurs ŽquipŽs de ce syst•me 

novateur voient le jour (Reiter, 2013). 
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Figure 8 :  Syst•me de fixation pour guidon / 
source : CycleLogistics 

Figure 9 :  Triporteur Baylis-Thomas de 1881 / source : 
CycleLogistics 



  

 En 1888, en Autriche, un catalogue de la Styria Factory titre :  Ç! ..the tricycle has 

become indispensible for the business world...this is the most practical vehicle for deliveries, 

no running costs, and always ready for useÉ.!È (Reiter, 2013). Commer•ants et artisans ont 

conscience quÕun tel mode de dŽplacement leur permet de gagner beaucoup de temps, 

puisquÕils Žvitent les embouteillages dans lesquels les chevaux restent bloquŽs ; et 

dÕŽconomiser beaucoup dÕargent, puisquÕils nÕont pas ˆ ouvrir de boutique ou ˆ acheter un 

cheval (ou un vŽhicule ˆ moteur). Il est si rŽpandu au sein de ces communautŽs quÕon le 

surnomme Ç!vŽlos de bouchers!È ou Ç!vŽlos de boulangers!È (Reiter, 2013). 

1. 3. 3. AnnŽes 1920 :  lÕav•nement du vŽlo cargo 

  Ë partir des annŽes 1920, le vŽlo 

cargo ne cesse de se populariser et 

dÕŽvoluer, de part sa forme et sa capacitŽ 

de contenance. De nouveaux mod•les 

permettant de transporter des charges 

supŽrieures ˆ 100 kilos sont inventŽs.  
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Figure 10 :  Triporteur Monarch Carrier de 1889 ŽquipŽ du syst•me inventŽ par 
Stanley / source : CycleLogistics 

Figure 11 :  Un championnat de livraison ˆ vŽlo en 1919, 
symbole de la popularisation de la livraison ˆ vŽlo / 

source : CycleLogistics 



 Il est ainsi compl•tement acquis au dŽbut du 20e si•cle que le vŽlo cargo ˆ deux ou 

trois roues prŽsente des avantages physiques et Žconomiques indŽniables au sein de villes 

de plus en plus congestionnŽes :  

 ¥ RapiditŽ : outrepasse la congestion urbaine (chevaux et vŽhicules ˆ moteur restent 

coincŽs dans le trafic) , permet une distribution efficace (notamment pour les postiers)  

 ¥ CapacitŽ volumŽtrique : permet le transport de charges importantes jusquÕˆ au 

moins 100kg (triporteurs) 

 ¥ Avantages Žconomiques : permet de mener une activitŽ commerciale sans avoir 

beaucoup de revenus ; lÕachat dÕun cheval, dÕune camionnette, ou dÕune boutique Žtant 

souvent trop cher, le vŽlo est un bon compromis, mobile et plut™t bon marchŽ. En Italie, par 

exemple, lÕutilisation du vŽlo sÕimpose aux commer•ants, trop pauvres pour sÕacheter un 

vŽhicule ou ouvrir une boutique.  

 Le vŽlo trouve son application dans divers domaines. La livraison du courrier, de colis 

et de petites marchandises est la plus rŽpandue. Les postiers de Grande-Bretagne sont 

certainement les premiers ˆ avoir utilisŽ massivement la bicyclette pour leur activitŽ 

professionnelle. Les artisans (charpentiers, couvreurs,É) utilisent Žgalement le vŽlo pour 

transporter leur matŽriel. Enfin, le vŽlo sert ˆ la vente de produits tels que le lait, le pain, la 

viande,É Les commer•ants font leur tournŽe ˆ vŽlo, ou utilisent leur vŽlo comme une 

Žchoppe quÕils peuvent facilement ranger apr•s leur journŽe de travail (Reiter, 2013). 

1. 3. 4. Sa disparition et son renouveau 

 Tr•s populaire jusquÕˆ la seconde guerre mondiale, la livraison ˆ vŽlo tombe 

progressivement dans lÕoubli avec lÕav•nement de lÕautomobile. 

 Mais en 1980, dans les pays o• la bicyclette occupe une place importante 

(notamment les Pays-Bas et le Danemark), le vŽlo cargo fait son grand retour. Cette fois, 

cÕest son caract•re respectueux de lÕenvironnement qui est mis en avant dans des villes de 

plus en plus congestionnŽes et polluŽes par la voiture. La pratique du vŽlo retrouve 

progressivement sa place dans les considŽrations urbanistiques (Reiter, 2013).  
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 AujourdÕhui, de nombreuses entreprises de livraison ˆ vŽlo fleurissent partout en 

Europe (et dans le reste du monde). Le matŽriel roulant continue ˆ Žvoluer, ˆ •tre amŽliorŽ, 

le secteur connait beaucoup dÕinnovations. Le champ dÕapplication de la livraisons ˆ vŽlo ne 

cesse de sÕŽlargir. 

1. 4. Une diversitŽ de vŽlos pour la livraison  

1. 4. 1. Les bicyclettes classiques, ou Ç!vŽlos de boulanger!È 

  

  

 Elles sont tr•s semblables aux vŽlos utilisŽs par les cyclistes au quotidien mais se 

diffŽrencient par la prŽsence dÕune plateforme au dessus de la roue avant, sur laquelle il est 

possible de charger des paquets, du courrier ou des tracts. Une autre plateforme peut •tre 

ajoutŽe au dessus de la roue arri•re pour accro”tre les capacitŽs de charge de la bicyclette. 

Certains coursiers utilisent Žgalement des remorques quÕils accrochent ˆ lÕarri•re de leur 

vŽlo. 
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Figure 12 :  Coursier ˆ vŽlo sur vŽlo classique / 
source :  urbancycle.fr 

Figure 13 :  Coursier ˆ vŽlo sur vŽlo classique avec 
remorque / source : toutenvelo.fr  



1. 4. 2. Les vŽlos cargos ˆ deux roues 

 Ces vŽlos sont plus gros que les simples bicyclettes. Ils poss•dent une large 

plateforme sur laquelle il est possible de positionner un bac de chargement ou des colis en 

les attachant avec des sangles adaptŽes ; certains ont un bac de transport directement 

intŽgrŽ au vŽlo. CÕest notamment le cas du Long John, sa plateforme basse situŽe entre le 

guidon et la roue avant permet un chargement et un dŽchargement rapide.   
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Figure 14 :  Bicyclette type Long John, avec espace de 
chargement ˆ lÕavant / source :  velotaf.com 

Figure 16 :  Bicyclette type Christiana, avec espace de 
chargement ˆ lÕarri•re / source :  Outspoken Delivery 

Figure 15 :  Bicyclette type Bakfiets, avec bac 
intŽgrŽ / source :  flyingdutchman.com  



1. 4. 3. Les vŽlos cargo ˆ trois roues 

 Les triporteurs sont plus gros et plus lourds mais ils permettent dÕembarquer une 

plus grande quantitŽ de matŽriel ou de marchandises. Le CycloCargo est le triporteur qui 

permet de transporter les plus lourdes et encombrantes charges (jusquÕˆ 250kg). Il est 

Žlectrique et Žgalement mieux protŽgŽ des intempŽries car ŽquipŽ dÕune coque qui 

prot•ge le cycliste.  

  

  

 Le tableau qui suit (Þgure 19)  permet de mesurer la grande diversitŽ de vŽlos 

adaptŽs pour la livraison. Le vŽlo cargo offre, de nouveau, aujourdÕhui, la possibilitŽ de 

transporter une multitude de biens tout en restant accessible dÕun point de vue financier. 

Des produits rŽfrigŽrŽs peuvent m•me •tre pris en charge dans des remorques spŽciales.   
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Figure 17 :  Tricycle type Cargo Trike, avec espace de 
chargement ˆ lÕavant / source :  Orso

Figure 18 :  CycloCargo© / source :  ecopostale.be
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2. Le potentiel du vŽlo pour le transport de colis en ville  

 En ville, le transport de marchandises reprŽsente une part relativement importante 

du trafic urbain (entre 15 et 25%). LÕacheminement des marchandises se fait principalement 

par la route. En 2012, la part de VUL (vŽhicules utilitaires lŽgers de moins de 3,5 tonnes) 

dans le transport de marchandises Žtait estimŽe ˆ environ 70%. SÕajoute ˆ cela la part des 

poids-lourds de plus de 3,5 tonnes (CERTU, 2013). Pourtant, le vŽlo prŽsente de nombreux 

avantages en milieu urbain et peut se poser comme un sŽrieux concurrent ˆ la camionnette 

pour la livraison du dernier kilom•tre.  

2. 1. Le recours au vŽlo pour une meilleure qualitŽ de vie  en ville 

 Le transport de marchandises est souvent associŽ ˆ des images nŽgatives. Il est 

notamment rŽputŽ pour •tre bruyant, ainsi les transporteurs officient rarement la nuit. 

NŽanmoins, les rŽglementations des villes imposent aux transporteurs des horaires qui ne 

co•ncident pas toujours avec le rythme de vie des citadins (livraison t™t le matin ou tard en 

soirŽe). Le vŽlo nÕŽmet quant ˆ lui aucun bruit, en termes de pollution sonore il prŽsente 

donc un grand atout pour les agglomŽrations. 

2. 2. Le recours au vŽlo pour limiter lÕimpact environnemental 

 Le transport de marchandises reprŽsente 20 ˆ 30% des Žmissions nŽfastes mesurŽes 

pour le domaine du transport en ville (Dablanc et al., 2010). Le vŽlo prŽsente le gros 

avantage dÕ•tre un mode de dŽplacement doux respectueux de lÕenvironnement. Les 

Žmissions de particules nŽfastes sont nettement infŽrieures aux rejets des camionnettes. 

 Une Žtude consid•re quÕun coursier ˆ vŽlo roule en moyenne 80 km par jour pour 

effectuer ses livraisons (Edwards, 2009). Si nous prŽsumons que le parcours rŽalisŽ par un 

vŽlo remplace celui dÕune camionnette, nous pouvons estimer que le vŽlo permet 

dÕŽconomiser environ 6t de CO2 par an.  
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 DŽtail des calculs :  

 ¥ Nous pouvons estimer la consommation dÕune camionnette en ville ˆ 13L/100 

(selon ce que prŽconise CycleLogistics, dÕapr•s des donnŽes produites par spritmonitor.de). 

 ¥ Nous pouvons considŽrer quÕun coursier travaille environ 18 jours par mois, soit 

environ 216 jours par an (donnŽe estimŽe selon les jours de congŽs et les rythmes de travail 

des coursiers qui ne travaillent pas tous ˆ plein temps)  

 ¥ 216 j X 80 km = 17280 km. Un coursier rŽalise 17280km par an. CÕest autant de 

kilom•tres qui ne seront plus rŽalisŽs par une camionnette.  

 ¥ 13L/100 Žquivaut ˆ 301.6 g/km CO2 rejetŽs pour un vŽhicule ˆ essence ; et 344,5 

pour un vŽhicule Diesel 

 ¥ 17280 km X 301.6 g/km = 5211648 g soit environ 5,2t de CO2 rejetŽes par an pour 

un vŽhicule essence et 6t pour un vŽhicule diesel 

 Ces mesures ne sont que des estimations moyennŽes mais elles permettent 

nŽanmoins de se faire une idŽe du taux dÕŽmission de CO2 que le vŽlo permet 

dÕŽconomiser. Le rŽsultat obtenu est corroborŽ par une Žtude de Maes J. et Vanelslander T. 

sur lÕutilisation des vŽlos cargos dans la cha”ne logistique parue en 2012. ! 

2. 3. Le recours au vŽlo pour dŽcongestionner les villes  

 Le transport de marchandises participe ˆ la congestion des villes autant quÕil en 

souffre. Selon le CERTU les vŽhicules de livraisons effectuent la plupart du temps des arr•ts 

non autorisŽs, au milieu des rues, en double file, sur les pistes cyclables ou sur le trottoir. 

Ces arr•ts non autorisŽs reprŽsentent deux tiers des arr•ts de livraison sur la voie publique 

(CERTU, 2013). En bloquant la circulation, ils engendrent des probl•mes de congestion.  

 Parmi tous les trajets effectuŽs par les camions et camionnettes, certains concernent 

le transport de marchandises lŽg•res, dÕun poids maximal de 30kg, celles qui nous 

intŽressent dans ce mŽmoire. Avec lÕav•nement du e-commerce le nombre de colis lŽgers 

envoyŽs est de plus en plus important. Le groupe Fnac dŽclare, par exemple, que les colis 

issus de commandes internet p•sent en moyenne 500g. DÕautre part, un certain nombre de 

trajets sont effectuŽs sur des distances relativement courtes, infŽrieures ˆ 10km. Selon des 
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donnŽes fournies par Socialdata , la plupart des livraisons sÕŽtendent sur des distances 5

allant de 2 ˆ 9km (Socialdata, 2003). Dans la ville de Graz, en Autriche, une Žtude a ainsi 

montrŽ que plus dÕun tiers (37%) des livraisons sÕŽtendent sur une distance infŽrieure ˆ 5km, 

et pr•s de la moitiŽ (47%) sur une distance infŽrieure ˆ 7km (MŸhlbacher, 2010). En outre, 

des donnŽes compilŽes par Eurostat  rŽv•lent quÕen Europe beaucoup de vŽhicules de 6

livraison ne roulent pas au maximum de leur capacitŽ de chargement (Wrighton, 2015).  

 Selon ces affirmations, un rapport produit par CycleLogistics tend ˆ Žvaluer la part 

de vŽhicules de livraison motorisŽs qui pourraient potentiellement •tre transposŽe au vŽlo 

pour la livraison de marchandises en ville. Pour son Žtude, CycleLogistics consid•re que sur 

100 trajets motorisŽs en ville, 25 sont rŽalisŽs dans le cadre de livraisons de marchandises. 

En isolant la part des marchandises trop lourdes, ou qui appartiennent ˆ une cha”ne de 

livraison trop longue, lÕŽtude estime que sur ces 25 trajets, 8 pourraient potentiellement 

•tre rŽalisŽs ˆ vŽlo. Ainsi, environ 30% des trajets rŽalisŽs par des professionnels pourraient 

lÕ•tre ˆ vŽlo et non plus en camionnettes ou autre vŽhicule encombrant (Þgure 20)  

(Wrighton, 2015).  

 Socialdata regroupe les rŽsultats dÕenqu•te rŽalisŽes dans le domaine des services publics5

 Selon WikipŽdia, Eurostat est une direction gŽnŽrale de la Commission europŽenne chargŽe de 6

l'information statistique 
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Figure 20 :  Part des vŽhicules de transport pouvant •tre reportŽe vers le vŽlo/ source :   Lecro‘re dÕapr•s 
CycleLogistics



 Ce transfert modal contribuerait ˆ dŽsengorger les rues en permettant dÕune part la 

rŽduction du nombre de vŽhicules encombrants circulant dans les rues, et en limitant 

dÕautre part les arr•ts non autorisŽs sur la chaussŽe. 

2. 4. Le recours au vŽlo comme solution Žconomique  

 Le dernier kilom•tre de livraison reprŽsente un cožt ŽlevŽ. En effet, un colis ou un 

petit objet distribuŽ lors du dernier kilom•tre reprŽsente 20% du cožt total de la cha”ne de 

transport (Savy, 2014). DÕautres chercheurs estiment que cette proportion peut atteindre 

75% dans certains cas (Gevaers, Van de Voorde, 2010). En outre, dÕapr•s la Commission 

europŽenne cÕest environ 1% du PIB de lÕUE qui sÕŽvapore chaque annŽe dans la congestion 

urbaine (Commission EuropŽenne, 2011). Ce cožt ŽlevŽ est du ˆ lÕimmobilisation du colis 

pendant la rupture de charge (voir dŽfinition partie 1. 1)  ainsi quÕˆ la congestion urbaine qui 

ralentit fortement les livraisons et induit un manque ˆ gagner Žconomique important. Le 

vŽlo peut sÕaffranchir de ces probl•mes de congestion, son utilisation garantit une bien 

meilleure accessibilitŽ ˆ de nombreux endroits du centre-ville. Certaines rues sont 

inaccessibles aux camionnettes et aux camions du fait de leur Žtroitesse ou parce quÕelles 

sont soumises ˆ ˆ des rŽglementations spŽciales, telles que des sens interdits, des sens 

uniques, ou des rŽglementations spŽciales qui interdisent le transport de marchandises ou 

la circulation des voitures. Lˆ o• la camionnette peine ˆ avancer ou ne peut pas circuler 

pour des raisons rŽglementaires, le vŽlo se faufile et garantit donc un gain de temps 

considŽrable, ce qui limite les pertes Žconomiques. Selon un rapport de CycleLogistics, 

lÕexpŽrience de lÕentreprise DHL ˆ Amsterdam a montrŽ que les coursiers ˆ vŽlo sont 

capables de desservir 25% de parcelles de plus quÕune camionnette (Wrighton, 2015).  

 LÕautre aspect Žconomique ˆ ne pas nŽgliger est le cožt du matŽriel et du carburant. 

Lˆ encore, le vŽlo appara”t bien plus compŽtitif que la camionnette. Le cožt dÕun vŽlo cargo, 

quÕil soit ŽquipŽ ou non dÕune assistance Žlectrique, est nettement moindre que celui dÕune 

camionnette. DÕune part, le prix dÕachat est moins ŽlevŽ (jusquÕˆ 4 fois moins). DÕautre part, 

le cožt dÕentretien se limite ˆ des rŽparations simples de type crevaison, changement de 

freins, ou entretien des assistances Žlectriques et changement de batterie. En outre, 

contrairement aux vŽhicules motorisŽs, les vŽlos ne nŽcessitent pas dÕassurance 
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supplŽmentaire. Les vŽlos sont Žgalement indŽpendants des fluctuations des prix du 

carburant ; ils sÕaffranchissent aussi des taxes parfois imposŽes aujourdÕhui aux vŽhicules ˆ 

moteur qui circulent dans les centres-villes (CycleLogistics Consortium, 2015). 

 Un tableur Excel ŽlaborŽ dans le cadre du projet europŽen Pro-e-bike  permet de 7

simuler les Žconomies que reprŽsenteraient le remplacement dÕune camionnette par un vŽlo 

cargo. Un vŽlo livre moins de marchandises quÕune seule camionnette, il faut donc 

remplacer une camionnette par plusieurs vŽlos. Ici, nous avons simulŽ une flotte de 4 

camionnettes et choisi de remplacer une camionnette par cinq vŽlos (valeur par dŽfaut 

proposŽe par le tableur) de type Bakfiets. DÕapr•s le tableur, cela permet dÕŽconomiser 

environ 3000" par an. Ce tableur prŽsente nŽanmoins la limite de ne pas intŽgrer le cožt 

des salaires de livreurs. 

 DŽtail des calculs :  

 ConsidŽrant que :   

  ¥ Nous possŽdons une flotte de 4 camionnettes et consid•re 

quÕeffectivement 30% de mes livraisons pourraient •tre rŽalisŽes ˆ vŽlo. Je dŽsire remplacer 

une de mes camionnettes par un ou plusieurs vŽlos. 

  ¥ Nous louons chaque camionnette 3 000" par mois environ (donnŽe 

proposŽe par CycleLogistics). La maintenance et lÕassurance cožtent respectivement 750 et 

700 euros par mois (donnŽes imposŽes par le tableur). 

  ¥ La majoritŽ des camionnettes consomment du diesel et chiffrent ˆ 13L/ 100 

en moyenne (donnŽe de CycleLogistics) 

  ¥ Pour nos tournŽes nous rŽalisons environ 80km par jour, ce qui est 

Žgalement applicable au vŽlo.   

   

  

 Pro E Bike est un projet europŽen visant ˆ promouvoir le recours aux vŽhicules propres pour la 7

livraison des marchandises
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 Ainsi, nous voyons que lÕutilisation du vŽlo poss•de effectivement dÕimportants 

atouts dans la livraison des marchandises en ville et poss•de le potentiel pour limiter les 

impacts de cette derni•re. Il est Žvident que tous les VUL ou camions ne sauraient •tre 

remplacŽs par des vŽlos ; nŽanmoins nous voyons bien que pour la livraison des colis lŽgers, 

lÕusage du vŽlo semble mieux adaptŽ au contexte urbain. 

 Pour enrichir cette dŽmonstration, il convient de faire un Žtat des lieux des projets 

qui existe en Europe en termes de livraisons ˆ vŽlo. Cet Žtat des lieux servira notamment de 

base ˆ notre rŽflexion sur le potentiel de lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo dans la RŽgion de 

Bruxelles-Capitale. Il permettra de voir les solutions qui peuvent Žventuellement •tre 

appliquŽes ˆ la RŽgion et dÕattirer lÕattention sur les points qui pourraient poser probl•me et 

sur lesquels il faudra rŽflŽchir pour garantir la durabilitŽ de lÕactivitŽ. 
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Figure 21 : Capture dÕŽcran dÕun tableur excel prŽsentant lÕŽconomie rŽalisŽe par le 
remplacement dÕune camionnette par des vŽlos / source : Pro E bike 



3. Diverses solutions dÕorganisation de la livraison ˆ vŽlo dans le 

dernier kilom•tre : cinq exemples ˆ travers lÕEurope  

 Cette partie prŽsente quatre types de solutions qui peuvent •tre adoptŽes. Elle se 

base sur des articles parus dans des journaux locaux, sur des informations extraites des sites 

internet des compagnies de livraison ˆ vŽlo concernŽes, sur un rapport dÕŽtudes sur la 

livraison ˆ vŽlo publiŽ par Transport for London en 2009, sur un colloque organisŽ ˆ Li•ge 

en Mars 2016 ayant our th•me la livraison ˆ vŽlo et sur un entretien rŽalisŽ avec Gary 

Armstrong, membre dÕune compagnie de livraison ˆ vŽlo basŽe ˆ Cambridge.  

3. 1. Les espaces de mutualisation des marchandises 

 Un grand nombre de compagnies ˆ vŽlo qui livrent dans le dernier kilom•tre 

sÕorganisent autour dÕun espace logistique urbain (ELU) o• sont mutualisŽes les 

marchandises. Ce sont des espaces de stockage situŽs en ville ou le plus pr•s possible de 

ces derni•res,  gŽnŽralement ˆ proximitŽ des grands axes ou des aŽroports afin que les 

marchandises soient rŽceptionnŽes plus facilement. Il existe aussi des micro-

espaces! logistiques qui se situent quant ˆ eux au coeur de la ville. Cette organisation 

nŽcessite des locaux de stockage spŽciaux et sŽcurisŽs. Pour limiter le cožt du foncier, 

certains micro centres sont implantŽs dans des b‰timents dŽjˆ existants tels que les parkings 

sous-terrains. 

 QuÕil soit de grande ou petite taille, le procŽdŽ est le m•me pour chaque ELU. Les 

marchandises sont livrŽes ˆ lÕaube par des camions ou des camionnettes, puis dispersŽes 

entre coursiers qui sont chargŽs de les acheminer. Les marchandises sont rŽparties de telle 

sorte quÕun coursier rŽalise un parcours de livraison simple et comprenant le moins de 

dŽtours possible. Cette organisation limite le nombre de camions et camionnettes qui 

circulent en centre-ville et contribue donc ˆ limiter les Žmissions de gaz ˆ effet de serre.  

 Cependant, les entreprises qui acheminent la marchandise jusquÕˆ cet espace sont 

parfois contraintes de faire un tri prŽalable pour isoler les colis lŽgers. Cela entra”ne un cožt 

logistique supplŽmentaire qui est reportŽ sur la compagnie de transport ˆ vŽlo et qui 

!30



sÕajoute au cožt de la rupture de charge. AujourdÕhui, certaines compagnies dŽcident donc 

dÕacheter des petits utilitaires Žlectriques pour diversifier leurs livraisons et Žviter ce surcožt.  

 

  

 ¥ Exemple de Outspoken Delivery Ð Cambridge, Glasgow et Norwich  

  CrŽŽe en 2005, Outspoken Delivery poss•de aujourdÕhui des antennes ˆ Glasgow et 

Norwich. La compagnie dŽtient une flotte dÕenviron 30 vŽlos, dont certains ŽquipŽs dÕune 

assistance Žlectrique. Trois types de vŽlos sont utilisŽs : des bicycles avec chargement ˆ 

lÕarri•re ou ˆ lÕavant, et des tricycles avec chargement ˆ lÕarri•re qui peuvent supporter 

jusquÕˆ 250kg de charge. Outspoken Delivery travaille pour divers clients, notamment pour 

Royal Mail, Parcel Force, TNT et Hermes. La compagnie pratique Žgalement la livraison 

express. 

 Ë Cambridge, les livraisons sÕorganisent depuis un Centre de Distribution situŽ ˆ 

proximitŽ dÕune autoroute. Cette position lŽg•rement excentrŽe les emp•che de couvrir 

lÕintŽgralitŽ du centre-ville. Des micro-centres de distribution urbaine sont actuellement en 

phase de test dans le centre de la ville.  
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Figure 22 : SchŽma prŽsentant lÕorganisation simplifiŽe dÕun ELU / source : Lecro‘re  



 Selon Gary Armstrong, lÕune des figures phares de Outspoken Delivery et 

CycleLogistics, la compagnie doit son bon fonctionnement notamment ˆ la densitŽ 

commerciale et dŽmographique de la ville, qui permet de rŽaliser un nombre suffisant de 

livraisons (20 ˆ 25 par jour) pour assurer la rentabilitŽ de lÕactivitŽ. En termes dÕimpact 

environnemental, la compagnie estime avoir permis dÕŽconomiser 45 tonnes de CO2 en 

2013. LÕentretien rŽalisŽ avec Gary Armstrong a nŽanmoins rŽvŽlŽ un des points faibles de la 

livraison de colis lŽgers, ˆ savoir la nŽcessitŽ de se doter de camionnettes Žlectriques pour 

Žviter les surcožts liŽs au tri des petites marchandises.  

 ¥ Exemple de la compagnie MessengerÑ Berlin  

 Certaines villes testent aujourdÕhui lÕinstallation de casiers intelligents dans les 

centres villes. En 2011, dans le cadre du projet europŽen CityLog , un syst•me de ce type a 8

ŽtŽ imaginŽ et testŽ :  la BentoBox. Il sÕagit dÕune consigne ˆ colis intelligente installŽe dans 

le centre-ville et qui fait office de centre urbain de consolidation des marchandises. Les 

transporteurs de marchandises viennent dŽposer leurs produits dans les casiers la nuit ou 

tr•s t™t le matin ; un syst•me enregistre lÕheure du dŽp™t et les destinataires ou les 

entreprises qui prendront le relai dans la livraison sont avertis que les colis sont arrivŽs. 

LÕobjectif de ces casiers est de rŽduire la congestion et les Žmissions de gaz ˆ effets de serre 

 CityLog  est un projet europŽen qui sÕest Žtendu entre 2010 et 2012, visant ˆ renforcer lÕefÞcacitŽ de 8

la logistique urbaine
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Figure 23 :  BentoBox / source : eltis.org  



en limitant la prŽsence des camions ou camionnettes en ville, remplacŽs par des vŽlos ou 

des vŽhicules Žlectriques (Transport for London, 2009). 

 La BentoBox a ŽtŽ testŽe ˆ Berlin pendant la pŽriode la plus pertinente en termes de 

livraisons et dÕorganisation logistique : la pŽriode de No‘l. Elle a ŽtŽ installŽe dans une zone 

urbaine densŽment peuplŽe. Ces casiers sont faciles ˆ installer et occupent un espace 

relativement restreint. Des camions et camionnettes venaient dŽposer les marchandises 

dans les casiers, elles Žtaient ensuite rŽparties selon leur lieu de destination et des vŽlos 

Žtaient enfin chargŽs de les livrer dans certains quartiers de la ville. Le syst•me de casier 

sŽcurisŽ et intelligent permet de gagner du temps dans le traitement de la rŽpartition des 

livraisons. Achim Beier, le directeur de la compagnie Messenger, a assurŽ en confŽrence de 

presse que ce projet avait permis de rŽduire le nombre de trajets en voiture de 85% dans 

les quartiers concernŽs, et de rŽaliser 20% dÕŽconomie sur les cožts habituels que 

reprŽsente la logistique urbaine (Weber, 2012). 

3. 2. Un mod•le commercial spŽcifique et des partenariats de taille  

 Certaines compagnies de livraison ˆ vŽlo parviennent Žgalement ˆ se dŽvelopper en 

nouant des relations avec des partenaires importants, et en dŽveloppant un mod•le 

commercial spŽcifique leur permettant dÕavoir une activitŽ reconnue et renforcŽe.   

¥ Exemple de La Petite Reine Ñ France 
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Figure 24 :  Chargement dÕun tricycle Žlectrique de La Petite Reine/ source : La Petite Reine 



 La Petite Reine (LPR) est lÕune des compagnies les plus dŽveloppŽes dÕEurope. Elle a 

ŽtŽ crŽŽe en 2001 ˆ Paris et se prŽsente comme un Ç! service de livraison intra-urbain 

Žcologique et solidaire, spŽcialisŽe dans les livraisons du dernier kilom•tre ! È (LPR, site 

internet). Les livraisons sÕorganisent depuis de micro-centres de distribution urbaine situŽs 

en plein centres-villes dans des parkings sous terrains. 

 Le succ•s de LPR semble pouvoir sÕexpliquer par le mod•le commercial adoptŽ. La 

Petite Reine est une SAS (SociŽtŽ par Action SimplifiŽe), cela permet aux associŽs de dŽfinir 

des r•gles de gouvernance et de gestion des bŽnŽfices en accord avec les principes de 

lÕŽconomie sociale et solidaire. Les principaux actionnaires de La Petite Reine sont StarÕs 

Service, un leader de la logistique du dernier kilom•tre, et lÕassociation Ares, qui oeuvre 

pour la rŽinsertion sociale et professionnelle. Ce mod•le commercial particulier permet ˆ la 

compagnie de renforcer son image sur le marchŽ et dÕavoir une place plus affirmŽe. LPR 

bŽnŽficie en outre du soutien financier dÕentreprises comme Veolia ou Vinci (site internet 

LPR). LÕautre raison de son dŽveloppement peut sÕexpliquer par le soutien politique dont 

elle profite, et les aides qui lui sont attribuŽes par les autoritŽs de la ville de Paris. La Petite 

Reine nÕa aujourdÕhui plus rien dÕune activitŽ de niche. Son activitŽ sÕapparente plus ˆ celle 

dÕun grand prestataire de services logistiques. Par ailleurs, la compagnie gŽn•re des revenus 

supplŽmentaires en accolant des messages publicitaires sur ses vŽlos. DÕautre part, avec le 

temps, La Petite Reine a rŽussi ˆ fŽdŽrer des clients importants. Ainsi, les cŽl•bres 

transporteurs que sont TNT, DHL, Chronopost, Ciblex, Coliposte lui sous-traitent certaines 

de leurs livraisons depuis quelques annŽes. Danone et Nicolas font Žgalement partie des 

clients rŽguliers. En 2009, Le Petite Reine a totalisŽ 77 500 points de livraison ou de collecte 

ˆ Bordeaux, et pr•s de 140 000 colis manipulŽs. Dans un entretien accordŽ au Parisien, 

Gilles Manuelle, lÕancien PDG de la sociŽtŽ, affirme que ces transporteurs ont rapidement 

mesurŽ lÕavantage prŽsentŽ par les triporteurs Žlectriques dans des quartiers tr•s denses 

(RŽdaction Le Parisien, 2007). 

 Actuellement, il semble que la compagnie nÕofficie plus quÕˆ Paris, Bordeaux et Lyon 

(suite ˆ la fermeture de ses locaux ˆ Dijon, Toulouse, Lyo n). De plus, elle a complŽtŽ sa 

flotte avec des camionnettes Žlectriques (site internet LPR). 

!34



3. 3. Le choix de la multimodalitŽ  

 Certaines compagnies de livraisons ˆ vŽlo font le choix de la multimodalitŽ. Cette 

solution permet notamment dÕŽviter le recours ˆ la voiture en combinant le vŽlo avec un 

autre moyen de transport, tels que le bateau ou le train, pour acheminer les marchandises.  

 ¥ Exemple de Vert Chez Vous, combinaison pŽniche/vŽloÑParis 

 Vert Chez vous est une compagnie parisienne qui rŽalise des livraisons du dernier 

kilom•tre ˆ vŽlo. En 2012, elle propose un projet innovant qui consiste ˆ combiner le 

transport fluvial avec le transport ˆ vŽlo Žlectrique pour la livraison de marchandises. La 

compagnie dispose dÕune pŽniche, elle re•oit sa cargaison ˆ un point prŽcis et emporte ˆ 

son bord plusieurs vŽlos cargos Žlectriques. Au total, ce sont environ 2! 500 colis qui 

peuvent •tre livrŽs par jour (Wrighton, 2015).   

 Ce syst•me prŽsente plusieurs avantages. DÕune part, il limite largement la 

congestion et les Žmissions de gaz ˆ effet de serre en rempla•ant les camionnettes par une 

pŽniche et des vŽlos Žlectriques. DÕautre part, il nÕest pas dŽpendant de la congestion 

habituelle des villes ; ainsi, les destinataires peuvent connaitre avec prŽcision lÕheure 
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Figure 25 : Transfert de marchandises depuis une pŽniche vers un vŽlo / source : Vert chez vous 



dÕarrivŽe de leur colis Žtant donnŽ que la pŽniche respecte des horaires prŽcis. En outre, il 

permet de mutualiser efficacement les livraisons par quartier.  

 NŽanmoins, malgrŽ un 

s o u t i e n a p p u y Ž d e s 

autoritŽs et lÕŽmulation 

suscitŽe lors de sa mise en 

p lace ( t rophŽe de la 

MobilitŽ en Ile de France 

d a n s l e c a t Ž g o r i e 

ÒMarchandisesÒ ; label 

Òprojet innovantÓ), ce 

p r o j e t p r e n d f i n e n 

S e p t e m b r e 2 0 1 4 

(RŽdaction de lÕOfficiel des 

Transporteurs, 2014). Une 

mauvaise organisation gŽnŽrait des cožt de gestion trop ŽlevŽs et le projet nÕa pas su •tre 

rentable. AujourdÕhui, Vert Chez vous travaille sur lÕŽlaboration dÕune nouvelle barge avec le 

soutien de la Mairie de Paris.  

3. 4. Capter le soutien des villes 

¥ Exemple de la ville de Malines en Belgique flamande (informations rŽcoltŽes lors 

dÕun colloque organisŽ ˆ Li•ge en Mars 2016) 

 Malines est une ville de Flandres, en Belgique. Sa position gŽographique entre 

Bruxelles et Anvers, et son centre-ville tr•s commercial, en font un lieu intŽressant pour les 

livraisons de marchandises. En parall•le, la ville jouit dÕun capital touristique important qui 

attire beaucoup de visiteurs par an. DŽsireuse de garantir son caract•re convivial et dÕattirer 

de nouvelles familles en son centre, la ville a dŽcidŽ de mettre lÕaccent sur la qualitŽ de vie 

des piŽtons et des cyclistes, tout en continuant ˆ maintenir une activitŽ de livraisons 

essentielle pour son Žconomie. Malines a ainsi crŽŽ une zone dÕacc•s limitŽ ˆ la voiture dans 

son centre-ville, ce qui a notamment permis lÕŽmergence de vŽlos cargo dans la logistique 
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Figure 26 : Trajet effectuŽ dans Paris par la pŽniche de Vert chez 
Vous / source : Vert chez vous 



urbaine. La municipalitŽ a dŽcidŽ de mettre en place des conditions favorables au 

dŽveloppement de cette activitŽ. Elle a rŽalisŽ dÕimportants investissements dans les 

infrastructures cyclables pour amŽliorer la sŽcuritŽ des cyclistes et des piŽtons. Elle sÕinscrit 

dans le projet CycleLogistics Ahead. 

 Une Žtude rŽalisŽe par la ville a notamment rŽvŽlŽ quÕune part dŽcisive (95%) des 

marchandises qui ne peuvent •tre livrŽes en raison de lÕabsence des destinataires peuvent 

rentrer dans une boite aux lettres. La ville soutient ainsi une start-up qui propose des boites 

aux lettres connectŽes que les cyclistes ouvrent avec leur smartphone et dans lesquelles ils 

laissent le colis en cas dÕabsence du destinataire. Ce syst•me permet de limiter les flux de 

retours des marchandises, et les dŽplacements supplŽmentaires du destinataire pour aller 

les rŽcupŽrer ; il favorise aussi lÕactivitŽ de coursier ˆ vŽlo. Malines veut Žgalement mettre 

en place des micro-centre de distribution urbaine. La ville base la rŽussite du 

dŽveloppement de la livraison ˆ vŽlo sur lÕapport de la technologie. Elle dŽsire soutenir la 

mise en place une plate-forme informatique qui permet une communication entre les 

diffŽrents acteurs de la livraison en ville : lÕexpŽditeur-producteur/le coursier/le destinataire. 

En effet, une bonne communication est essentielle pour qui veut organiser de mani•re 

logique et optimale lÕacheminement des marchandises dans les diffŽrents quartiers du 

centre-ville. La ville apporte Žgalement une aide dans la communication autour de la 

livraison ˆ vŽlo, et incite les particuliers ˆ y avoir recours en leur fournissant des bons 

dÕachats de 5" dans un commerce de la ville pour chaque livraison effectuŽe par des 

coursiers ˆ vŽlo.  
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CONCLUSION PARTIE 1 

 Dresser une liste prŽcise de ce qui se fait ailleurs nÕest en rŽalitŽ pas chose aisŽe. La 

livraison ˆ vŽlo est impliquŽe dans des projets qui se renouvellent sans cesse et innovent 

constamment. Ainsi, ces exemples ne sont en rŽalitŽ quÕun petite partie de ce qui se 

dŽveloppe dans le domaine de la livraison ˆ vŽlo. NŽanmoins, ils sont rŽvŽlateurs des 

crit•res auxquels il faut •tre attentif pour faire de la livraison ˆ vŽlo dans le dernier kilom•tre 

une activitŽ rentable et pŽrenne. Ainsi, nous pouvons dŽjˆ regrouper ces crit•res dans la 

liste suivante :  

¥ Organiser ses livraisons ˆ partir dÕun espace logistique urbain (plus ou moins 

grand) 

¥ Choisir une localisation pertinente :  sÕassurer de livrer dans une zone urbaine 

densŽment peuplŽe (crit•re essentiel pour avoir suffisamment de clients ˆ livrer  

afin de pallier au cožt de rupture de charge notamment) 

¥ Nouer des contacts nombreux et pŽrennes avec des partenaires importants 

¥ Communiquer efficacement sur lÕactivitŽ pour la rendre plus visible  

¥ Avoir une organisation logistique tr•s efficace pour limiter les pertes de temps 

¥ Profiter de ce qui existe :  parking, desserte fluviale,Épour installer son activitŽ 

¥ BŽnŽficier du soutien de la ville ou dÕautres autoritŽs 

 Dans cette premi•re partie nous avons vu que le vŽlo, et notamment le vŽlo cargo, 

prŽsente des avantages considŽrables pour la livraison urbaine. Le vŽlo est nettement moins 

soumis au tissu urbain que la camionnette ou les plus gros vŽhicules. Ses principaux 

avantages sont ˆ la fois physiques, Žconomiques et environnementaux. 

 Dans notre deuxi•me partie nous nous attacherons ˆ prŽsenter un Žtat des lieux de 

la livraison ˆ vŽlo ˆ Bruxelles. Cette derni•re est une rŽgion centrale, densŽment peuplŽe, 

et qui attire des flux de toutes natures. La livraison ˆ vŽlo nÕy est pas encore tr•s 

dŽveloppŽe. Nous allons essayer de comprendre la mani•re dont sÕorganise lÕactivitŽ, et de 

dŽterminer ses principales forces et lacunes.  

!38



!39



PARTIE 2 :  La livraison ˆ vŽlo ˆ Bruxelles  :  une activitŽ 
qui peine ˆ se dŽvelopper  

 Cette partie se base principalement sur des donnŽes rŽcoltŽes lors dÕentretiens avec 

des acteurs de la livraison ˆ Bruxelles (principalement les compagnies de livraison ˆ vŽlo 

bruxelloises) et dans les enqu•tes que nous avons soumises aux coursiers ˆ vŽlo et aux 

transporteurs routiers motorisŽs. Dans cette partie, ce que nous dŽsignerons comme 

Ç!transporteur!È correspond aux transporteurs routiers motorisŽs ; le terme coursier dŽsigne 

les livreurs ˆ vŽlo. En outre, lÕanonymat des compagnies ˆ vŽlo et des transporteurs a ŽtŽ 

gardŽ. 

 Obtenir lÕavis des coursiers ˆ vŽlo nous semblait important. Ils parcourent 

quotidiennement la ville et sont donc les mieux ˆ m•mes de nous faire part de leur ressenti 

sur leur travail dans la RŽgion de Bruxelles-Capitale. MalgrŽ la prise de contact avec les six 

compagnies principales de Bruxelles et plusieurs relances, nous regrettons le petit nombre 

de rŽponses obtenues, mais celles-ci apportent toutefois des informations non 

nŽgligeables. Elles ont permis de confirmer des suppositions sur ce quÕimplique •tre 

coursier ˆ vŽlo ˆ Bruxelles. En outre, la majoritŽ des rŽpondants travaillent pour une petite 

compagnie, une seule personne a travaillŽ pour une des deux compagnies rŽalisant des 

livraisons du dernier kilom•tre.  (rŽponses reportŽes en annexe)  

 LÕavis de transporteurs compte Žgalement beaucoup. De m•me que les coursiers, ils 

sont confrontŽs ˆ la rŽalitŽ du terrain bruxellois. Les entreprises de livraisons ont ŽtŽ 

contactŽes via CityDŽpot  et Bruxelles MobilitŽ. Il sÕagit dÕentreprises de livraison pour 9

compte dÕautrui, les entreprises pour compte propre Žtant bien plus difficile ˆ contacter ; sur 

57 entreprises contactŽes, 10 ont rŽpondu. Ce taux de rŽponses peut para”tre faible mais il 

est vraisemblablement tr•s raisonnable car supŽrieur ˆ une enqu•te prŽcŽdemment 

soumise aux entreprises par Bruxelles MobilitŽ. (rŽponses reportŽes en annexe)  

 CityDŽpot est un centre de distribution urbaine, un espace logistique urbain dont le but est de 9

limiter le nombre camionnettes en ville pour optimiser les livraisons du dernier kilom•tre
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1. Etat des lieux de la livraison ˆ vŽlo ˆ Bruxelles  

 Il existe plusieurs compagnies qui proposent des services de livraisons ˆ vŽlo ˆ 

Bruxelles. Pour ce MŽmoire nous nous concentrerons sur les six plus connues, et 

nÕintŽgrerons pas les compagnies de livraisons de nourriture rŽcemment crŽŽes que sont 

Take It Easy et Deliveroo  (leur mode de fonctionnement et leur activitŽ nÕentrent pas dans 10

le cadre de cette Žtude). 

1. 1. Profil et localisation des compagnies  

 Toutes les compagnies bruxelloises sont tr•s rŽcentes, la premi•re a vu le jour en 

2008.  

 Peu de compagnies ont fait du dernier kilom•tre leur prioritŽ ˆ Bruxelles, seule deux 

des six compagnies en font leur activitŽ principale. Les autres, de plus petite taille, sont 

plut™t centrŽes sur des livraisons locales au sein de la RŽgion, ou sur la livraison express ; la 

livraison du dernier kilom•tre ne constitue quÕune tr•s faible part de leur activitŽ.  

 Le matŽriel roulant utilisŽ est basique ; les coursiers utilisent des vŽlos classiques 

auxquels ils ajoutent ou non une remorque, ou des vŽlos cargos de type LongJohn, Cargo 

Trike ou Fillibus. Les vŽlos peuvent •tre ŽquipŽs dÕune assistance Žlectrique et dÕun syst•me 

de bac rŽfrigŽrŽ. Ces vŽlos ont ŽtŽ choisis pour leurs caractŽristiques spŽcifiques ; les 

compagnies se sont en effet dotŽs des vŽlos les plus adaptŽs pour une circulation dans les 

rues de Bruxelles, parfois pavŽes et vallonnŽes.  

  

 Take eat easy (qui a fait faillite) et Deliveroo sont des start-ups qui proposent la livraison de 10

nourriture ˆ vŽlo chez les particuliers, ils sont mentionnŽs ici car ils bŽnŽÞcient dÕune grande visibilitŽ 
dans les mŽdias et sont souvent dŽsignŽs lorsque lÕon parle de livraison ˆ vŽlo 
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Figure 27 :  Bicyclette type Long 
John / source :  velotaf.com  

Figure 29 :  Bicyclette type 
Filibus / source :  

bubblepost  

Figure 28 :  Bicyclette type Filibus / 
source :  practicalcycle.com 



 La moitiŽ des compagnies sont localisŽes ˆ proximitŽ du centre historique 

(Þgure!30) . Toutes les compagnies livrent dans la quasi totalitŽ de la rŽgion de Bruxelles 

Capitale. 
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Figure 30 :  Localisation des compagnies de livraison ˆ vŽlo ˆ Bruxelles / source :  Lecro‘re, fond google 
maps 



1. 2. Organisation de lÕactivitŽ 

 Suite aux entretiens rŽalisŽs et ˆ lÕanalyse des sites internet de chaque compagnie, 

nous pouvons affirmer que toutes ces compagnies fonctionnent de mani•re diffŽrente et ont 

leur identitŽ propre. Elles prŽsentent nŽanmoins quelques points communs. La majoritŽ 

dÕentre elles sont des petites structures qui emploient peu de personnel (une dizaine de 

personnes en moyenne). DÕautre part, toutes ces compagnies font du respect de 

lÕenvironnement un de leurs argument principaux. La rapiditŽ et lÕefficacitŽ face ˆ la voiture 

sont Žgalement toujours mises en avant ; il sÕagit de fournir un service de qualitŽ aux clients 

dans des dŽlais concurrentiels par rapport aux livraisons traditionnelles. Certaines 

compagnies peuvent parfois travailler ensemble, en complŽmentaritŽ, sans animositŽ. Par 

exemple, chaque annŽe Amnesty International livre des centaines de bougies dont la 

livraison finale est rŽpartie entre deux compagnies ;  dans dÕautres cas, une compagnie peut 

rŽaliser des livraisons express ˆ la demande dÕune autre compagnie. 

 Les colis ˆ livrer sont rŽceptionnŽs ˆ des horaires prŽcis, triŽs et rŽpartis dans les 

vŽlos, puis distribuŽs dans lÕagglomŽration. Les revenus proviennent majoritairement de 

lÕargent rapportŽ par les livraisons. Les tarifs sont gŽnŽralement plus ŽlevŽs que ceux 

proposŽs par les transporteurs motorisŽs ; cette diffŽrence est en partie due ˆ la nŽcessitŽ 

de garantir au cycliste un revenu minimum adaptŽ ˆ ses conditions de travail difficiles.  

 Les diffŽrences entre toutes ces compagnies rŽsident principalement dans leur 

mani•re de penser le mŽtier, et dans les services proposŽs. Les plus petites compagnies 

rŽalisent peu de livraisons du dernier kilom•tre. Elles mettent souvent lÕaccent sur le respect 

de lÕenvironnement, la rapiditŽ et la relation de proximitŽ avec le client. La plupart de ces 

compagnie ont ŽtŽ crŽŽes par amour du vŽlo et conscience Žcologique. Les coursiers qui 

travaillent pour ces compagnies sÕinscrivent gŽnŽralement dans cette mouvance. Le respect 

du coursier, comme celui du client, est essentiel. Souvent, les coursiers sont directement 

impliquŽs dans les dŽcisions et les compagnies veillent ˆ garantir des conditions de travail 

adaptŽes et de qualitŽ. Les compagnies g•rent elles-m•mes lÕarrivŽe des marchandises et 

organisent les distributions sans avoir recours ˆ des professionnels de la logistique urbaine.  
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 Les deux compagnies qui rŽalisent des livraisons du dernier kilom•tre sont de plus 

grande importance, lÕune dÕelle rayonne ˆ lÕinternational, lÕautre est implantŽe sur deux sites 

en Belgique (RŽgion de Bruxelles-Capitale et RŽgion wallonne). Elles font Žgalement de 

lÕenvironnement un de leurs principaux engagements. LÕorganisation logistique y est par 

ailleurs plus dŽveloppŽe, ces compagnies ont recours ˆ des syst•mes informatiques qui 

facilitent le tri des marchandises et lÕŽlaboration des parcours ˆ rŽaliser. LÕune de ces 

compagnies se prŽsente comme Žtant une entreprise Ç! logisticienne! È avant dÕ•tre une 

entreprise de coursiers. Le vŽlo nÕest plus aujourdÕhui leur seul mode de livraison ; des 

camionnettes Žlectriques ou fonctionnant au gaz naturel sont progressivement venues 

complŽter les rangs des modes de transport utilisŽs. Ces deux compagnies prŽsentent 

clairement une volontŽ dÕexpansion et affichent un discours plus axŽ vers lÕefficacitŽ et la 

rentabilitŽ Žconomique.  

  

 En outre, selon lÕenqu•te rŽalisŽe, la majoritŽ des coursiers font ce travail par passion 

du vŽlo et car elle est respectueuse de lÕenvironnement. 

  Concernant leur statut, une seule compagnie peut pour lÕinstant embaucher des 

coursiers en CDI. La majoritŽ sont des indŽpendants car cÕest un mŽtier pour lequel il est 

difficile de bŽnŽficier dÕun confort salarial. En effet, les revenus gŽnŽrŽs par lÕactivitŽ ne 

permettent gŽnŽralement pas de disposer de ressources suffisantes pour garantir un emploi 

fixe. DÕautres compagnies ont nŽanmoins fait le choix de nÕembaucher que des coursiers 

indŽpendants par soucis de rentabilitŽ.  

 Les compagnies de livraison ˆ vŽlo bruxelloises sont donc jeunes, soucieuses de 

lÕenvironnement et la majoritŽ dÕentre elles ont ŽtŽ crŽŽes par des passionnŽs de vŽlo. 

NŽanmoins, lÕactivitŽ fait face ˆ plusieurs probl•mes.  
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2. Les freins et inconvŽnients de la livraison ˆ vŽlo ˆ Bruxelles  

1. 1. Une activitŽ dangereuse  

 La RŽgion de Bruxelles est une capitale, mais elle reste une ville ˆ taille humaine. 

Selon un coursier, cela permet de se repŽrer plus rapidement et facilement. Les coursiers 

estiment que le vŽlo est appropriŽ ˆ Bruxelles car cÕest une ville tr•s congestionnŽe ; le vŽlo 

permet donc de parcourir la ville en beaucoup moins de temps quÕun vŽhicule motorisŽ. 

NŽanmoins, ils pointent principalement du doigt les failles infrastructurelles et les probl•mes 

de partage de la chaussŽe avec les voitures et les transports en commun, qui rendent la 

pratique du vŽlo dangereuse.   

 Les infrastructures cyclables ne sont pas 

encore assez adaptŽes et sont peu 

nombreuses. Les pistes cyclables sont 

Žtroites ou incompl•tes, ce qui rend 

ce r ta ines pa r t i es de la v i l l e t r • s 

dangereuses et fait perdre aux coursiers un 

temps considŽrable, notamment au niveau 

des grands carrefours. En outre, il nÕy a 

parfois pas de logique dans le partage de 

la voirie. Les pistes cyclables se confondent 

avec les voies de tramways ou de bus.  

 Ë Bruxelles, le mŽtier de coursier ˆ vŽlo prŽsente donc des risques certains. Un tiers 

(30%) des transporteurs motorisŽs qui ont rŽpondu ˆ lÕenqu•te consid•rent que ces 

probl•mes de sŽcuritŽ reprŽsentent pour eux un frein ˆ lÕadoption du vŽlo comme vŽhicule 

de livraison.  

 DÕautre part, les coursiers Žvoquent le nombre tr•s ŽlevŽ de voitures qui renforcent 

ce sentiment dÕinsŽcuritŽ. Les voitures ne sont pas encore habituŽes ˆ leur prŽsence des 

cyclistes sur les routes et font souvent preuve dÕincivilitŽ et dÕirrespect ˆ leur Žgard. 
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Figure 31 :  WakeUpEls! Mouvement pour une 
meilleure mobilitŽ ˆ vŽlo ˆ Bruxelles / source :  Gaillet  



2. 2. Une activitŽ qui sÕorganise en autonomie 

 La majoritŽ des compagnies ˆ vŽlo se sont crŽŽes et sÕorganisent seules ; malgrŽ 

lÕaspect Žcologique et Žconomique de lÕactivitŽ, tr•s peu re•oivent une aide de la RŽgion. 

Les responsables de compagnies font Žtat dÕune procŽdure souvent lente et cožteuse qui 

les dissuade de demander des aides financi•res. Il nÕexiste pas vraiment de relation entre les 

compagnies de livraison ˆ vŽlo et la RŽgion ; m•me si cette derni•re commence timidement 

ˆ communiquer sur cette activitŽ elle ne la met pas encore assez en avant selon certaines 

compagnies. DÕautres villes, comme Bruges ou Malines, traitent aujourdÕhui directement 

avec leurs compagnies de livraison ˆ vŽlo.  

2. 3. Une activitŽ difficilement rentable  

 Le souci de rentabilitŽ est soulignŽ par la grande majoritŽ des acteurs de la livraison 

interrogŽs.  

 Toutes les entreprises de transport motorisŽes qui ont rŽpondu ˆ notre enqu•te 

connaissent lÕexistence de la livraison ˆ vŽlo. NŽanmoins seule une dÕentre elle y a recours. 

DÕapr•s lÕenqu•te, les freins au recours au vŽlo sont essentiellement logistiques et 

Žconomiques. Quatre entreprises sur dix pensent quÕune telle activitŽ ne pourra pas •tre 

rentable Žconomiquement, quatre autres estiment quÕavoir recours au vŽlo les obligerait ˆ 

changer leur organisation logistique, ce quÕelles ne peuvent pas envisager actuellement car 

cela nŽcessite du temps et de lÕargent. Enfin, quatre entreprises sur dix mettent en avant le 

volume trop ŽlevŽ (en taille et en quantitŽ) de marchandises ˆ transporter pour que 

lÕutilisation du vŽlo soit efficace. En outre, les transporteurs sont globalement unanimes, le 

nombre insuffisant de clients ne permettrait pas ˆ la livraison ˆ vŽlo dÕ•tre rentable. 

AujourdÕhui, selon les transporteurs, le vŽlo ne reprŽsente aucune opportunitŽ Žconomique 

et ils ne per•oivent donc pas lÕintŽr•t dÕy avoir recours.  

 En outre, comme nous lÕavons prŽcisŽ prŽcŽdemment, lÕactivitŽ ne gŽn•re pas 

suffisamment de revenus pour pouvoir garantir ˆ ses coursiers un confort salarial. Elles 

doivent sans cesse convaincre de nouveaux clients pour continuer ˆ pŽrenniser leur activitŽ. 

De lÕavis des coursiers, lÕun des obstacles majeurs actuels ˆ lÕattraction de nouveaux clients 
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vient des tarifs pratiquŽs par les compagnies de livraison ˆ vŽlo, qui sont plus ŽlevŽs que 

ceux pratiquŽs par les transporteurs motorisŽs.  

3. Une activitŽ de mieux en mieux considŽrŽe  

3. 1. Des coursiers optimistes quant ˆ lÕavenir de leur activitŽ  

 Les coursiers ˆ vŽlo sont majoritairement persuadŽs que lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo 

va •tre amenŽe ˆ gagner beaucoup dÕimportance. Tous les coursiers interrogŽs constatent 

une Žvolution positive de leur activitŽ. CÕest un mode de transport Žcologique et peu 

nuisible, plus rapide et plus Žconomique quÕun vŽhicule motorisŽ. DÕune part, ils ont la 

sensation que leur travail est de plus en plus reconnu, eux-m•mes ne sont plus considŽrŽs 

Òcomme des extraterrestresÒ par les citadins. DÕautre part, certains coursiers constatent un 

changement progressif de comportement des entreprises et distributeurs face ˆ la livraison 

ˆ vŽlo. AttirŽs par lÕimage verte et novatrice, ils sont de plus en plus nombreux ˆ venir 

solliciter dÕeux-m•mes les services de coursiers ˆ vŽlo pour rŽaliser leurs livraisons. De 

nouveaux clients commandent des courses rŽguli•rement. Par exemple, la sociŽtŽ Bpost  a 11

rŽcemment signŽ un contrat avec lÕune des compagnies ˆ vŽlo bruxelloise.  

3. 2. Des transporteurs motorisŽs ouverts ˆ un changement dÕhabitudes  

 DÕapr•s lÕenqu•te qui leur a ŽtŽ soumise, pr•s de la moitiŽ (45%) des transporteurs 

motorisŽs se disent pr•ts ˆ adopter ce nouveau mode de transport dans les annŽes ˆ venir ; 

22% ne se montrent pas rŽticentes mais estiment ne pas encore conna”tre suffisamment 

cette mŽthode de livraison pour prŽtendre lÕadopter. Donc, plus de la moitiŽ (67%) des 

transporteurs ayant rŽpondu au questionnaire sont intŽressŽs par le vŽlo comme nouveau 

mode de transport. Les 33% restants ne pensent pas avoir recours au vŽlo un jour. En soi, 

les transporteurs ne sont donc pas opposŽs ˆ lÕutilisation du vŽlo pour leur livraison, cela 

leur semble simplement difficilement rŽalisable sÕils veulent rester rentables 

Žconomiquement, et le fait dÕavoir ˆ modifier leur mode dÕorganisation nÕincite pas au 

changement. 

 BPost est lÕŽquivalent belge de La Poste fran•aise11
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 LÕenqu•te nous a permis de mettre en Žvidence, du point de vue dÕun transporteur 

motorisŽ, quels seraient les avantages de la livraison ˆ vŽlo en milieu urbain. DÕune part, les 

transporteurs soulignent lÕaspect durable et respectueux de lÕenvironnement de lÕactivitŽ ; 

dÕautre part, ils mettent en avant le fait que le vŽlo soit plus efficace car il sÕaffranchit des 

probl•mes de stationnement et dÕaccessibilitŽ et nÕest pas limitŽ par la congestion. Enfin, la 

bonne image vŽhiculŽe par lÕutilisation du vŽlo est un autre avantage avancŽ.  

CONCLUSION PARTIE 2 

 Nous constatons donc quÕil existe un nombre restreint de compagnies de livraison ˆ 

vŽlo ˆ Bruxelles et quÕelles poss•dent toutes leurs particularitŽs propres. Si une concurrence 

existe entre elles, cela ne gŽn•re pas pour autant de fortes animositŽs, il arrive m•me que 

certaines compagnies collaborent. De plus, seules les deux plus grosses compagnies de 

livraison ˆ vŽlo font de la livraison du dernier kilom•tre leur activitŽ principale.  

 LÕactivitŽ prŽsente certains points sensibles. DÕune part, tous les acteurs interrogŽs 

pointent du doigt des difficultŽs infrastructurelles inhŽrentes ˆ la capitale europŽenne. 

DÕautre part, lÕactivitŽ est encore trop peu soutenue par la RŽgion. En outre, elle Žprouve 

des difficultŽs financi•res relativement difficiles ˆ surpasser et peine ˆ rester rentable. 

AujourdÕhui, le risque de prŽcarisation nÕest pas nŽgligeable. 

 NŽanmoins, les entretiens et enqu•tes font Žtat de compagnies jeunes qui croient 

en lÕavenir et au potentiel du vŽlo comme moyen de livraison dans lÕespace urbain 

congestionnŽ. LÕattrait croissant pour lÕactivitŽ est soulevŽe par pratiquement tous les 

acteurs contactŽs ; le vŽlo jouit notamment de son image verte pour conquŽrir de nouveaux 

clients. Les transporteurs motorisŽs ne se montrent pas hostiles ˆ lÕutilisation du vŽlo. 

Toutefois, cette image attractive ne peut garantir la durabilitŽ de lÕactivitŽ. Il est nŽcessaire 

dÕapporter des solutions plus concr•tes pour palier aux probl•mes fondamentaux qui 

entravent le dŽveloppement de la livraison ˆ vŽlo.  
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PARTIE 3 :  Aller au delˆ dÕune activitŽ de niche :  faire 
de la livraison ˆ vŽlo un activitŽ durable  

 Cette troisi•me partie vise ˆ proposer plusieurs mesures qui pourraient favoriser la 

pŽrennisation de lÕusage du vŽlo pour la livraison de marchandises en RŽgion de Bruxelles 

Capitale. Pour chaque sous-partie, la rŽflexion sÕarticule autour dÕun constat problŽmatique 

(abordŽ dans les parties prŽcŽdentes et repris ici de mani•re plus approfondie) auquel fait 

suite la proposition dÕune potentielle solution ˆ ce probl•me.   

 Les entretiens et les enqu•tes menŽs aupr•s des acteurs de la livraison, ainsi que 

lÕŽtude de rapports et articles scientifiques faisant Žtat de la livraison et de la pratique du 

vŽlo en RŽgion de Bruxelles-Capitale ont permis dÕenrichir cette rŽflexion. Les exemples 

europŽens prŽsentŽs en premi•re partie nourriront aussi notre raisonnement.  

1. Favoriser la mutualisation des marchandises dans des endroits 

stratŽgiques 

 Les coursiers ˆ vŽlo ne peuvent pas parcourir de trop longues distances ; ˆ lÕinverse 

des camionnettes qui viennent parfois de lÕextŽrieur, les coursiers doivent donc gŽrer leur 

activitŽ au sein de la RŽgion de Bruxelles. Comme en tŽmoignent les entretiens et les 

exemples citŽs en premi•re partie, les compagnies de livraison ˆ vŽlo sÕorganisent donc 

autour dÕespaces de livraison urbaine situŽs dans l'agglomŽration. Ë Bruxelles, ces ELU sont 

propres aux compagnies et sont donc peu nombreux. Il existe un Centre de Distribution 

Urbaine, City DŽp™t, mis en place dans le cadre du projet LaMiLo , toutefois ce centre est 12

localisŽ trop loin des espaces centraux pour que la livraison ˆ vŽlo gŽn•re un rendement 

suffisant ; la RŽgion doit donc favoriser la mutualisation des marchandises pour favoriser 

lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo. 

 Last Mile Logistics est un projet europŽen a pour Ç!objectif de rendre plus efÞcace et plus durable 12

la distribution des marchandises au cÏur des villes !È (source: CityDŽpot)
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1. 1. La logistique bruxelloise :  une organisation complexe et non 

mutualisŽe 

 Bruxelles est un espace densŽment peuplŽ et industrialisŽ. Chaque annŽe, ˆ 

Bruxelles ce sont environ 41,5 tonnes de marchandises par personne qui sont gŽnŽrŽes par 

la logistique urbaine (Lebeau P., 2014).  

1. 1. 1. Un domaine peu connu  

 Il existe pour Bruxelles de nombreux rapports sur les dŽplacements des personnes ; 

ces rapports regroupent des donnŽes prŽcises qui sont rŽguli•rement mises ˆ jour. Une telle 

base de donnŽes nÕexiste pas pour le transport de marchandises. La gestion du transport de 

marchandises est pendant longtemps restŽe en marge des prioritŽs politiques en mati•re 

de mobilitŽ. En outre, tr•s peu de recherches scientifiques se sont penchŽes sur la question. 

Le premier plan stratŽgique complet en mati•re de dŽplacement de marchandises  date de 

2013 et le premier rapport complet sur cette activitŽ a ŽtŽ publiŽ en 2015. LÕactivitŽ du 

transport de marchandises est donc laissŽe ˆ la charge des entreprises. Cela peut en partie 

sÕexpliquer par le fait que la part du transport de marchandises en RŽgion de Bruxelles-

Capitale est faible (14% des dŽplacements) et moins visible comparŽe aux dŽplacements 

des personnes (Bruxelles MobilitŽ, 2013), et par lÕimage nŽgative du transport de 

marchandises en gŽnŽral (Strale et al., 2015). CÕest surtout un domaine difficile ˆ 

apprŽhender, dÕautant plus que  

 En effet, dÕune part, le fonctionnement institutionnel belge complexifie la gestion 

efficace du transport de marchandises. Les compŽtences de gestion sont principalement 

rŽgionales (Strale et al., 2014) ; les flux de livraisons outrepassent les fronti•res de la RŽgion 

de Bruxelles-Capitale, leur traitement est donc •tre intŽgrŽ ˆ une Žchelle plus large qui 

comprend les deux autres rŽgions belges. La collaboration interrŽgionale limitŽe entra”ne 

inŽvitablement des ralentissements dans les prises de dŽcisions et la mise en oeuvres de 

certaines nouvelles mesures (Bruxelles MobilitŽ, 2013). DÕautre part, la logistique urbaine 

implique une multitude dÕacteurs aux relations complexes. 
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1. 1. 2. Un transport routier majoritaire 

 Le transport routier est largement majoritaire. Avec lÕav•nement du e-commerce, le 

nombre de camionnettes dont la charge utile est infŽrieure ˆ une tonne ne cesse 

dÕaugmenter (Strale et al., 2015).  
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Figure 32:  Distribution du parc de vŽhicules de marchandises selon leur 
catŽgorie dans les trois RŽgions en 2013 / source : Lebeau et Macharis



 

   

 La Þgure 34 ci-apr•s montre par ailleurs que ces camionnettes reprŽsentent la 

majoritŽ des trajets effectuŽs en ville, alors quÕelles ne transportent que la moitiŽ des 

volumes. Cela signifie que beaucoup de camionnettes ne roulent pas au maximum de leur 

capacitŽ de chargement. DÕautre part, dÕapr•s lÕanalyse des flux de 2011, il sÕav•re que la 

route est principalement utilisŽe pour les courtes et les moyennes distances ; 26% des 

chargements effectuŽs en RŽgion de Bruxelles-Capitale sont livrŽs au sein de cette m•me 

RŽgion (Strale et al., 2015). 
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Figure 33 :  ƒvolution du transport de marchandises ˆ Bruxelles / 
source : Bruxelles MobilitŽ (2014) 



 

1. 1. 3. Une multitude de profils logistiques   

 Les infrastructures majeures de logistique sont localisŽes le long du canal. Les 

transporteurs et les entreposeurs sÕinstallent Žgalement pr•s des grands axes autoroutiers 

ou des aŽroports, en pŽriphŽrie de lÕagglomŽration. En RŽgion de Bruxelles-Capitale, la 

localisation des dŽp™ts de stockage a tendance ˆ sÕŽloigner de plus en plus de lÕespace 

urbain. En outre, il existe une organisation diffŽrenciŽe des livraisons selon les entreprises, 

les biens ˆ livrer, et chaque acteur de la livraison ne fonctionne pas forcŽment de la m•me 

mani•re pour organiser la distribution des produits dans lÕagglomŽration. La mise en place 

de tournŽes de livraisons en commun, de m•me que la mutualisation des marchandises en 

amont entre concurrents sont tr•s rares (Strale et al.). 

1. 1. 4. Des consŽquences nŽfastes visibles et prŽvisibles 

 Le recours massif ˆ la camionnette, lÕŽclatement des espaces logistiques et la non 

mutualisation des marchandises ont des consŽquences nŽfastes sur lÕactivitŽ de livraison. La 

principale difficultŽ ŽvoquŽe par les transporteurs bruxellois est la congestion. DÕun point 

de vue spatial, la prŽsence des vŽhicules de livraison reprŽsenterait 35% de lÕoccupation de 

lÕespace public. Le stationnement des camions ou camionnettes le temps de leur livraison 

est un des gros points noirs du transport de marchandises en ville. Ce stationnement, la 

plupart du temps illicite mais inŽvitable, gŽn•re dÕimportants probl•mes de circulation ˆ 
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Figure 34 :  Nombre de voyages et volumes transportŽs par catŽgorie de vŽhicules en ville 
/ source : Lebeau et Macharis sur base des donnŽes PORTAL (2003) 



Bruxelles. Or, comme nous lÕavons vu dans la premi•re partie, la congestion rallonge 

sensiblement le temps de livraison ce qui constitue un manque ˆ gagner important, dÕautant 

plus que les clients livrŽs ne sont pas pr•ts ˆ payer des supplŽments dus aux 

ralentissements du trafic (Dablanc, 2005). 

  

 DÕapr•s les rŽsultats des enqu•tes ŽnoncŽs dans la partie 2, la seconde difficultŽ la 

plus ŽvoquŽe est celle de lÕaccessibilitŽ. Les transporteurs motorisŽes doivent adapter leurs 

parcours au tissu urbain bruxellois (par exemple aux rues Žtroites dans le centre historique), 

aux rŽglementations contraignantes tels que les rues ˆ sens unique, et aux restrictions 

imposŽes par la ville qui rendent certaines zones inaccessibles (ˆ lÕexemple du piŽtonnier) 

(Þgure 36 )  
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Figure 35:  Carte de saturation du rŽseau territoire rŽgional entre 8h et 9h.  / source : Bruxelles 
mobilitŽ (2011)



. 

 

  

 DÕautre part, le transport de marchandises dans la RŽgion de Bruxelles-Capitale 

gŽn•re dÕimportants probl•mes environnementaux. Les camions et camionnettes Žmettent 

une quantitŽ ŽlevŽe de particules polluantes. LÕimpact du transport de marchandises est 

Žgalement sonore, ce qui est parfois difficilement conciliable avec lÕexigence de qualitŽ de 

vie des citadins. Ë Bruxelles, plus de la moitiŽ (entre 55 et 60%) de la population consid•re 

•tre soumise aux nuisances sonores occasionnŽes par le trafic routier, soit 10% de plus que 

les plaintes enregistrŽes dans les autres grandes villes belges (Bruxelles Environnement, 

2010)  

 Il est donc clair quÕˆ Bruxelles la livraison du dernier kilom•tre soul•ve de 

nombreuses problŽmatiques qui nuisent au bon fonctionnement de lÕactivitŽ ainsi quÕˆ la 

qualitŽ de vie globale, et qui vont •tre amenŽes ˆ empirer. En effet, une augmentation de 

80% du trafic de vŽhicules de marchandises est prŽvue dÕici ˆ 2050 (Bruxelles mobilitŽ, 
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Figure 36 :  RŽglementations de circulation dans le centre-ville bruxellois / source : AED



2013). Cette sous-partie confirme le potentiel de lÕutilisation du vŽlo pour livrer les 

marchandises dans le dernier kilom•tre. Elle montre Žgalement que la logistique bruxelloise 

manque de rationalisme, les entreprises et transporteurs g•rent tous leur activitŽ 

diffŽremment, beaucoup de camionnettes ne roulent pas au maximum de leurs capacitŽs. 

Une consolidation des flux permettrait dÕoptimiser le transport des marchandises et 

permettrait dÕancrer la livraison ˆ vŽlo dans le territoire bruxellois. 

1. 2. RŽserver des espaces logistiques dans lÕagglomŽration  

 Il sÕagit de grouper les flux pour amŽliorer la qualitŽ globale des livraisons (Bruxelles 

MobilitŽ, 2013). DÕapr•s un tableau ŽlaborŽ par BuckConsultants en 2011, pour le Plan 

stratŽgique de livraison de la RŽgion de Bruxelles-Capitale, les structures les mieux 

adaptŽes au rŽseau de distribution urbaine du dernier kilom•tre sont les structures 

hiŽrarchiques et distributive (Þgure 37)  ; il sÕagirait dÕinstaller plusieurs espaces logistiques 

urbains au sein de lÕagglomŽration.  
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Figure 37 :  Structures du rŽseau de distribution urbaine / source : BuckConsultants 2010



 Une telle solution est totalement appropriŽe ˆ la livraison ˆ vŽlo, comme nous avons 

pu le voir dans les exemples citŽs en premi•re partie. La majoritŽ des compagnies ˆ vŽlo 

bruxelloises op•rent dÕailleurs dŽjˆ depuis un dŽp™t, o• elles re•oivent et dispersent les 

marchandises ˆ livrer. Il existe en RŽgion de Bruxelles-Capitale plusieurs espaces qui 

seraient adaptŽs pour mettre en place une telle organisation. Ils font justement partie des 

espaces sur lesquels la RŽgion m•ne des rŽflexions pour lÕavenir de la distribution urbaine. 

DÕautre espaces peuvent •tre implantŽs directement dans le centre-ville, plus proches des 

lieux commerciaux. Il peut sÕagir par exemple de bo”tes logistiques urbaines ou de micro-

centres de consolidation (ŽvoquŽs en premi•re partie), o• seraient dŽposŽes les 

marchandises avant dÕ•tre redistribuŽes au moyen de vŽhicules adaptŽs, en lÕoccurence le 

vŽlo.  

 Pour limiter le cožt du foncier, il est possible et m•me obligatoire au vu des espaces 

disponibles en centre-ville dÕimplanter ces espaces logistiques dans des b‰timents dŽjˆ 

existants, comme cÕest le cas dans certains pays europŽens. Nous lÕavons vu, CityDŽp™t est 

le seul centre de distribution urbaine (CDU) implantŽ ˆ Bruxelles. Trop ŽloignŽ des zones 

denses du centre de la RŽgion, ce sont ne sont pas des vŽlos mais des camionnettes 

respectueuses de lÕenvironnement qui partent livrer les marchandises. NŽanmoins, 

CityDŽp™t pense aujourdÕhui ˆ tester des micro-centres de consolidation urbaine dans le 

centre-ville ˆ proximitŽ des noyaux commerciaux, dÕo• partiraient des vŽlos. 

  LÕun des principaux obstacles ˆ la mise en place de ces espaces logistiques centraux 

est le cožt du foncier et le poids de la pression dŽmographique. Ç!Les choix dÕimplantation 

sÕop•rent selon une logique de compromis entre accessibilitŽ pour les marchandises, rayon 

dÕaction du site ou de lÕentreprise, cožt du foncier et proximitŽ de lÕespace urbain!È (Strale 

et al. 2015). Or, dans la RŽgion de Bruxelles-Capitale, o• il existe une pression 

dŽmographique croissante, les documents stratŽgiques dÕurbanisme aspirent ˆ transformer 

des terrains centraux disponibles pour la logistique et le transport de marchandises en 

espaces de logement ou ˆ fonction rŽcrŽative (Strale et al., 2015). La RŽgion doit donc faire 

des choix dŽcisifs en termes dÕimplantation de nouveaux espaces logistiques.  
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 Favoriser la mutualisation des marchandises dans des espaces sŽcurisŽs et centraux 

favoriserait lÕimplantation et le dŽveloppement de lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo. En limitant le 

nombre de camionnettes dans les rues, cela contribuerait ˆ dŽcongestionner les rues 

bruxelloises et limiterait les rejets de gaz polluants dans lÕatmosph•re. La crŽation de ces 

infrastructures ne garantirait cependant pas ˆ elle seule la rentabilitŽ de lÕactivitŽ.  

2. Garantir la rentabilitŽ de lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo  

2. 1. Une activitŽ dont la rentabilitŽ est soumise ˆ la densitŽ   

 Au delˆ des prŽoccupations fonci•res, les espaces logistiques urbains posent des 

probl•mes de rentabilitŽ. En effet, dÕune part, ces structures impliquent nŽcessairement une 

rupture de charge et augmentent donc les cožts de la livraison, dÕautre part lÕactivitŽ de 

livraison ˆ vŽlo est aussi soumise ˆ des irrŽgularitŽs dans les quantitŽs qui arrivent pour •tre 

livrŽes, il est donc difficile dÕ•tre rentable tout le temps ; enfin, la diversitŽ de marchandises 

pouvant •tre livrŽes ˆ vŽlo est limitŽe implique un tri prŽalable de toutes les marchandises 

qui transitent par la ville et nŽcessite donc des moyens logistiques plus cožteux.    

 Pour compenser ces cožts et rester rentables les coursiers ˆ vŽlo doivent donc 

pouvoir rŽaliser un nombre consŽquent de livraisons dans un pŽrim•tre restreint. Selon Gary 

Armstrong, de Outspoken Delivery ˆ Cambridge, un coursier ˆ vŽlo doit rŽaliser 20 ˆ 25 

livraisons par jour pour •tre rentable (ce chiffre peut varier selon les tarifs de livraisons 

appliquŽs, selon la ville o• est implantŽe lÕactivitŽ, É ). Tous les acteurs interrogŽs ont ainsi 

soulevŽ lÕimportance de la densitŽ commerciale et dŽmographique dans le secteur des 

livraisons de marchandises, cÕest elle qui assure la rentabilitŽ de lÕactivitŽ. CÕest ce qui 

explique pourquoi tr•s peu de compagnies de livraison ˆ vŽlo officient en pŽriphŽrie ou en 

zone rurale, o• la densitŽ est trop faible pour garantir un nombre suffisant de livraisons 

quotidiennes (Strale et al., 2015). 
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2. 2. Installer les espaces logistiques dans des endroits stratŽgiques 

 La mise en place des ELU dÕo• partiraient les coursiers ˆ vŽlo doit donc 

impŽrativement se faire dans des zones urbaines stratŽgiques. 

 La Capitale belge sÕŽtale sur 19 communes ˆ la densitŽ de population variable. Les 

Þgures 38 et 39 prŽsentent les lieux o• la densitŽ dŽmographique est la plus ŽlevŽe, et o• 

les livraisons sont les plus nombreuses, il sÕagit majoritairement des espaces centraux et de 

la partie Ouest de la ville. Ce sont Žgalement eux qui cumulent le plus de difficultŽs en 

termes de congestion et dÕaccessibilitŽ.   

 CÕest donc dans ces zones que le potentiel du vŽlo pour la livraison du dernier 

kilom•tre est le plus important et que la mise en place des ELU sera la plus pertinente. 

Ainsi, la livraison ˆ vŽlo ne pourra cependant pas couvrir toutes la RŽgion de Bruxelles-

Capitale. La Þgure 40 ci-apr•s compile les lieux dÕimplantation des b‰timents logistiques et 

ceux dÕimplantation des compagnies de livraison ˆ vŽlo. Cette carte ne prend en compte 

que les b‰timents implantŽs en premi•re couronne de la RŽgion car cÕest celle qui est la 

plus dense en termes de dŽmographie et de commerces. Elle permet de constater que les 

zones logistiques sont dŽjˆ globalement bien rŽparties dans les espaces les plus denses. 

Plut™t que de crŽer de nouveaux ELU, les espaces existants pourraient donc 

potentiellement •tre adaptŽs pour la livraison ˆ vŽlo.  

  

 !
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Figure 38 :  DensitŽ de population par communes de la RŽgion de Bruxelles-Capitale / source : ISBA, SPF 
Economie statistics belgium, Urbis 

Figure 39 :   Estimation des livraisons par quartiers bruxellois / source : BCI et technum (2014)



 Depuis quelques annŽes le port perd de son importance au profit de la route. 

Pourtant, le Port de Bruxelles, et plus largement lÕaxe du Canal Anvers-Bruxelles-Charleroi, 

est un point clŽ pour le transport de marchandises. Beaucoup dÕactivitŽs de transports y 

sont dŽjˆ implantŽes et il traverse la RŽgion du Nord au Sud en passant par des espaces 

centraux. Les commerces, les grossistes, les activitŽs tertiaires, les matŽriaux pour chantiers, 

les dŽchets, etcÉ transitent ou sont redistribuŽs par la zone du canal  (Strale et al., 2015). Le 

Port est un espace trimodal, proche de la route et de la voie ferrŽe, et du centre de la 

RŽgion. LÕutilisation du canal comme voie de desserte pour les marchandises est une piste ˆ 

ne pas nŽgliger pour permettre lÕimplantation dÕune activitŽ durable de livraison ˆ vŽlo via 

le canal et Bruxelles pourrait par exemple sÕinspirer de lÕexemple de Paris et Vert chez Vous. 

Cela ne nŽcessiterait pas des moyens infrastructurels extraordinaires ; des petites 

plateformes pourraient notamment •tre installŽes le long du canal.  

 NŽanmoins, il semble aujourdÕhui que peu de compagnies parviennent rŽellement ˆ 

assurer la rentabilitŽ ˆ long terme de leur activitŽ, m•me lorsquÕelles organisent leur activitŽ 

ˆ partir dÕun espace logistique. Ainsi, pour rester rentables et Žviter de subir des cožts 

supplŽmentaires, beaucoup de compagnie de livraison ˆ vŽlo dŽcident de diversifier leurs 

activitŽs. CÕest ce qui explique quÕaujourdÕhui certaines dÕentre elles compl•tent leur flotte 

par de plus gros vŽhicules qui leur permettent dÕŽlargir leur pŽrim•tre de livraison et de 

livrer de plus encombrantes marchandises ; livrer plus loin et plus lourd leur permet en effet 

de capter plus de clients. Ë Bruxelles, au moins trois compagnies ont adoptŽ ces nouveaux 

vŽhicules de livraison. 
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 Par exemple, en 2012, TNT a rŽalisŽ un test en installant un centre de livraison 

mobile en plein centre-ville de Bruxelles. Pendant plusieurs mois, des vŽhicules venaient 

dŽposer des marchandises qui Žtaient ensuite rŽparties par zones de livraisons puis livrŽes 

sur des vŽlos. Pourtant bien organisŽe dÕun point de vue logistique, lÕactivitŽ nÕa pas su •tre 

pleinement rentable . En outre, le matŽriel roulant utilisŽ (des tricycles cyclocargos) nÕŽtait 13

probablement pas adaptŽ aux rues bruxelloises pavŽes.  

2. 3. Communiquer sur lÕactivitŽ et capter le soutien de la RŽgion 

 2. 3. 1. Donner de la visibilitŽ ˆ lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo 

 Une partie des transporteurs ayant rŽpondu ˆ lÕenqu•te estiment quÕils ne seraient 

pas contre avoir recours au vŽlo mais consid•rent quÕils ne connaissent pas encore assez le 

domaine de la livraison ˆ vŽlo pour tenter lÕexpŽrience. LÕactivitŽ semble donc encore 

manquer de visibilitŽ.  

 Pour sÕassurer de fŽdŽrer un maximum de clients, il est essentiel de continuer ˆ faire 

la promotion de la livraison ˆ vŽlo, de continuer ˆ rendre visible cette activitŽ. AujourdÕhui ˆ 

 information rŽcoltŽe en entretien13
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Figure 41 :   RŽpartition des zones logistiques selon la densitŽ de population / 
source : truck-business.com



Bruxelles, les compagnies qui rŽussissent le mieux sont celles qui ont su capter un nombre 

consŽquent de clients rŽguliers et/ou qui bŽnŽficient du soutien de la ville.  

 De fait, la visibilitŽ des coursiers dans lÕespace public bruxellois reste limitŽe mais 

elle tend ˆ sÕamŽliorer. Cette amŽlioration incombe dans un premier temps aux compagnies 

elles-m•mes. Certaines compagnies sont en effet tr•s actives sur les rŽseaux sociaux o• 

elles fŽd•rent quelques milliers de personnes et publient des informations rŽguli•rement sur 

leur activitŽ. AujourdÕhui, nous constatons une volontŽ de leur part de se rendre visibles 

dans lÕespace urbain Žgalement ; certaines petites compagnies optent par exemple pour un 

renouveau du Ç! look! È de leur matŽriel en sÕoffrant une identitŽ originale et facilement 

repŽrable . 14

 DÕapr•s certains reprŽsentants de compagnies de livreurs ˆ vŽlo, les tarifs proposŽs 

pour la livraison ˆ vŽlo constituent des freins ˆ lÕattraction de nouveaux clients. Beaucoup de 

gens sont en effet encore rŽticents ˆ lÕidŽe de payer plus cher pour se faire livrer ˆ vŽlo. Le 

fait est que ces tarifs correspondent ˆ une qualitŽ de livraisons propre ˆ lÕutilisation du vŽlo 

et que ne garantit pas lÕutilisation de la camionnette ; en effet, les coursiers sont 

gŽnŽralement plus proches de leurs clients, et la livraison ˆ vŽlo garantit plus de prŽcisions 

dans les horaires de livraisons. En outre, ce tarif permet Žgalement dÕassurer au coursier le 

salaire le plus dŽcent possible, il serait donc difficile de le rŽduire.  

 Pour capter de nouveaux clients, il peut donc •tre plus efficace de sensibiliser les 

gens aux avantages Žcologiques que recouvre la livraison ˆ vŽlo. Les qualitŽs techniques du 

vŽlo peuvent aussi •tre mises en avant comme garantissant un service de qualitŽ, qui assure 

des horaires de livraisons prŽcises, et qui limite les pertes de temps et dÕargent dans la 

congestion urbaine qui va par ailleurs •tre amenŽe ˆ sÕaccentuer. 

 2. 3. 2. Renforcer lÕaide de la RŽgion 

 Comme prŽcisŽ dans la partie prŽcŽdente les relations entre les compagnies de 

livraison ˆ vŽlo et la RŽgion ne sont pas encore tr•s dŽveloppŽe ; nŽanmoins lÕintŽr•t de 

cette derni•re pour lÕactivitŽ est grandissant. Comme en tŽmoignent les rŽcents Cahier de 

lÕObservatoire de la mobilitŽ sur le transport de marchandises (2015) et le Plan StratŽgique 

pour le transport de marchandises en RŽgion de Bruxelles-Capitale (2013) dans lesquels la 

 information rŽcoltŽe sur les rŽseaux sociaux14
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livraison ˆ vŽlo est mise en avant ˆ plusieurs reprises, il est Žvident que la RŽgion de 

Bruxelles prend rŽellement conscience de lÕenjeu que reprŽsente le transport de 

marchandises et veut participer ˆ son amŽlioration.  

 En outre, de plus en plus dÕŽv•nements ayant pour th•me la livraison ˆ vŽlo sont 

organisŽs ˆ Bruxelles, ils sont marquŽs par la prŽsence de personnalitŽs politiques, comme 

les Ministres de la mobilitŽ et du Travail (figure 42). 

 Ainsi, la RŽgion de Bruxelles prend aujourdÕhui des mesures susceptibles de favoriser 

la livraison ˆ vŽlo. Par exemple, la mise en place du piŽtonnier en plein centre-ville impose 

de nouvelles contraintes pour la livraison de marchandises en camions et camionnettes. En 

effet, le temps dÕacc•s des transporteurs au piŽtonnier est limitŽ ˆ une plage horaire prŽcise 

qui sÕŽtend de 4h ˆ 11h du matin ; en dehors de ces horaires les transporteurs sont 

contraints de faire de nombreux dŽtours pour contourner la zone piŽtonni•re. Sur ce 
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Figure 42 :   Promotion dÕun Žv•nement sur les vŽlos cargos par Pascal Smet, ministre bruxellois de la 
MobilitŽ et des Travaux publics / source : Didier Gossuin Twitter



piŽtonnier, les vŽlos sont donc les seuls vŽhicules autorisŽs pour transporter et livrer des 

marchandises ˆ toute heure. En outre, le piŽtonnier imposŽ a de nouvelles contraintes aux 

transporteurs routiers, en instaurant de nouveaux sens uniques et en limitant les zones 

accessibles en vŽhicules motorisŽs. Cela renforce lÕutilitŽ de lÕactivitŽ et lui donne de bonnes 

raisons dÕexister. Ces arguments sont dÕailleurs repris aujourdÕhui par les compagnies de 

livraison ˆ vŽlo pour attirer de nouveaux clients. 

 NŽanmoins, sur cette espace piŽtonnier, la RŽgion de Bruxelles-Capitale a 

rŽcemment lancŽ un appel dÕoffres pour Ç! la mise en place et opŽrationnalisation dÕun 

espace de livraison de proximitŽ pour les livraisons de marchandises pendant le chantier de 

la piŽtonisation!È ; il sÕagira dÕun espace de livraison sŽcurisŽ temporaire offrant Ç!un service 

de livraison aux Žtablissement touchŽs par le chantier du piŽtonnier de la Ville de 

Bruxelles! È (Bruxelles MobilitŽ, 2016). En thŽorie, cet appel dÕoffre sÕadresse ˆ toutes les 

compagnies bruxelloises ; dans les faits, seule une grosse compagnie qui gŽn•re des 

revenus suffisants peut prŽtendre lÕemporter car les prestations demandŽes sont 

contraignantes par rapport ˆ la rŽalitŽ de lÕactivitŽ, notamment dÕun point de vue 

organisationnel, financier et matŽriel. LÕappel dÕoffre fait aussi mention dÕune gestion 

informatisŽe des marchandises, compŽtences que ne ma”trisent pas toutes les compagnies 

bruxelloises de livraison ˆ vŽlo. 

 La RŽgion prend donc des mesures de plus en plus favorables au dŽveloppement de 

la livraison ˆ vŽlo mais ces mesures ne sont pas encore totalement adaptŽes aux besoins 

des compagnies. Ces derni•res Žprouvent des difficultŽs principalement financi•res, or dans 

lÕŽtat actuel des choses la RŽgion ne semble pas prŽvoir de soutien financier spŽcifiquement 

tournŽes vers la promotion de la livraison ˆ vŽlo.  

 Ainsi, la pratique de livraison ˆ vŽlo ne pourra prŽtendre se dŽvelopper durablement 

que si elle acquiert une place importante dans le milieu de la logistique urbaine, favorisant 

notamment gr‰ce ˆ la mise en place dÕespaces urbains logistiques stratŽgiquement situŽs 

dans les zones ˆ forte densitŽ commerciale et dŽmographique ; et si elle parvient ˆ 

renforcer son ancrage dans lÕespace urbain notamment en parvenant ˆ capter plus de 

clients et en bŽnŽficiant du soutien (financier) de la RŽgion.  
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 NŽanmoins, la livraison ˆ vŽlo ne recouvre pas que des problŽmatiques logistiques 

et financi•res ; en effet, dÕapr•s les enqu•tes et les entretiens menŽs aupr•s des coursiers ˆ 

vŽlo, la RŽgion de Bruxelles-Capitale prŽsente de fortes lacunes en termes dÕinfrastructures 

et de sŽcuritŽ cyclables. Or, lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo ne pourra se dŽvelopper 

efficacement que si les conditions de la pratique du cyclisme en ville sÕamŽliorent de 

mani•re gŽnŽrale.   

3. AmŽliorer les conditions de la pratique du vŽlo dans une ville 

pensŽe pour la voiture  

 Le tissu urbain gŽn•re des spŽcificitŽs propres au transport de marchandises! 

(Augereau, 2009), il influence la mani•re dont sont organisŽes les livraisons. LÕespace urbain 

bruxellois nÕest pas idŽal pour les camionnettes ; il nÕest cependant pas encore idŽal pour 

les vŽlos non plus, bien que ce mode de transport y soit plus adaptŽ.  

3. 1. Le vŽlo :  parent pauvre de la politique bruxelloise  

3. 1. 1. Le vŽlo occupe une part modale limitŽe dans la RŽgion 

 La RŽgion de Bruxelles Capitale regroupe environ 1,18 millions dÕhabitants (IBZ, 

2016) et la population ne cesse dÕaugmenter ; on compte environ 91!000 habitants de plus 

quÕen 2010 et selon lÕIBSA la population devrait dŽpasser les 1,2 millions en 2025. De par 

son statut de capitale belge et de capitale europŽenne, la RŽgion de Bruxelles gŽn•re un 

tr•s grand nombre dÕactivitŽs variŽes, ˆ lÕorigine de nombreux dŽplacements internes, 

entrants et sortants. LÕadministration rŽgionale de lÕŽquipement et des dŽplacements a 

tentŽ de calculer le nombre de tous ces dŽplacements et est arrivŽ ˆ une estimation 
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Figure 43 :   RŽsultat Google lorsque lÕon recherche Ç!Bruxelles ˆ vŽlo!È / source : Google, Juin 2016



(approximative) de trois millions de dŽplacements internes ˆ la RŽgion de Bruxelles-Capitale  

par jour, et 1,4 millions de dŽplacements entrants et sortants (AED, 2010). Sur ces millions 

de dŽplacements quotidiens la part modale du deux-roues non motorisŽ nÕest encore que 

de 3,5% pour les dŽplacements internes, contre 32% pour la voiture et 37% pour la marche 

(Strale et al., 2015).  

 En outre, la qualitŽ de la politique cyclable bruxelloise  nÕest que de 33,1% contre 15

72% pour la ville de Gand (enqu•te Bypad). Ainsi, si Bruxelles ne fait pas tant figure de 

mauvaise Žl•ve en comparaison dÕautres pays europŽens (Þgure 44) , elle lÕest ˆ lÕŽchelle 

nationale, au regard des rŽsultats observŽs en Flandres o• la pratique du vŽlo est 

aujourdÕhui ancrŽe au sein de la sociŽtŽ. Cette faible part modale du vŽlo ˆ Bruxelles est 

due ˆ plusieurs facteurs, dÕordre politique, physique et sociŽtal. Une certaine fa•on de 

Ç!faire du vŽlo!È sÕest crŽŽe ˆ Bruxelles. 

3. 1. 2. Des caractŽristiques physiques et climatiques peu engageantes 

 La RŽgion de Bruxelles Capitale se caractŽrise par son relief vallonnŽ, et par un 

climat pluvieux. DÕautre part, les nombreuses rues pavŽes compliquent la circulation ˆ vŽlo  ; 

les soubresauts quÕelles engendrent ralentissent les dŽplacements et ab”ment le matŽriel. 

  

  

  

 La qualitŽ de la politique cyclable est ŽvaluŽe par les rapports ByPad - BicYclePolicyAudit 15

(bypad.org )

!69

Ville Bruxelles
Gand 

(Belgique 
flamande)

Londres Paris Berlin Amsterdam

Part 
modale du 
vŽlo en %

3,5 22 2 3 13 22

Figure 44 :   Tableau comparatif de la part modale du vŽlo dans diffŽrents villes europŽennes / 
source : eppom.eu



 Dans les rŽponses aux enqu•tes soumises aux coursiers et aux transporteurs  

motorisŽs, ces aspects sont effectivement dissuasifs pour une pratique quotidienne du vŽlo.  

Mais ils ne sont pas insurmontables. DÕune part, les vŽlos Žlectriques, de plus en plus 

populaires, limitent largement lÕeffort produit par les cyclistes en montŽe ; dÕautre part, 

dÕapr•s une Žtude de ProVelo (2015), le climat nÕemp•che pas la tendance ˆ la croissance 

de la pratique du vŽlo ˆ Bruxelles (Þgure 46) , de m•me quÕil ne dissuade pas les nombreux 

cyclistes gantois qui doivent pŽdaler sous un climat pluvieux similaire. NŽanmoins, il est 

probable que ces caractŽristiques peu engageantes aient favorisŽ le recours ˆ lÕautomobile 

plut™t quÕau vŽlo d•s le dŽbut des annŽes 50.  
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Figure 45 :   Rues pavŽes du centre-ville de Bruxelles / source : Lecro‘re



 

3. 1.3. Le Ç!tout ˆ la voiture!È  :  le vŽlo mis de c™tŽ 

 Selon un rapport de BrusselStudies publiŽ en 2008, le nombre de voitures 

particuli•res en Europe et en Belgique a explosŽ en 1950 (Hubert, 2008).  
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Figure 46 : ƒvolution du nombre moyen de cyclistes par carrefour et par saison entre 2010 et 
2015 / source : Provelo (2015)

Figure 47 : ƒvolution du nombre de voitures particuli•res en Belgique de 1930 ˆ 2006  / 
source : Direction gŽnŽrale statistique et information Žconomique, SPF MobilitŽ et transports



 LÕexposition universelle de 1958 a, selon les auteurs du rapport, favorisŽ la refonte 

du rŽseau routier interne bruxellois pour faciliter la circulation de tous ces nouveaux 

vŽhicules. Les boulevards de la petite ceinture ont ŽtŽ repensŽs, des tunnels ont ŽtŽ 

creusŽs! ; Bruxelles sÕest mŽtamorphosŽe en un temps record en une ville symbole de 

modernitŽ et de lieu du progr•s Žconomique et social. AujourdÕhui, malgrŽ la saturation du 

rŽseau routier, la reconversion de Bruxelles vers un mod•le moins dŽpendant ˆ lÕautomobile 

semble complexe. Des tron•ons urbains sont littŽralement coupŽs par des voies rapides 

urbaines, infranchissables par les piŽtons ou les cyclistes (Hubert, 2008). 

 LÕomniprŽsence de la voiture dans la vie quotidienne des bruxellois a contribuŽ ˆ 

faire du vŽlo un objet obsol•te. Les articles scientifiques, les rapports de mobilitŽ produits 

par la ville, les articles de journaux, les blogs, les enqu•tes soumises aux coursiers et aux 

transporteurs font tous Žtat dÕun manque flagrant de sŽcuritŽ ˆ Bruxelles dans la pratique 

du vŽlo ; les cyclistes ne bŽnŽficient pas de protection dans le traffic. Ce manque de 

sŽcuritŽ est du aux lacunes infrastructurelles de la RŽgion de Bruxelles en termes 

dÕamŽnagements cyclables, et aux probl•mes de cohabitation qui subsistent entre les vŽlos 

et les autres usagers de la voirie. 

 LÕagglomŽration bruxelloise recense 178 km de pistes cyclables en site propre et 

350!km si lÕon inclut les contresens cyclables, les voies balisŽes ou les bandes de transport 

en commun pouvant •tre empruntŽes par les cyclistes (Pilet, 2015). Ce chiffre peut sembler 

ŽlevŽ, mais la ville de Gand, pourtant plus petite, en totalise 382 km (Scheirs). En outre, ˆ 

Bruxelles, les infrastructures cyclables sont en rŽalitŽ insuffisantes et inadaptŽes, comme le 

soulignent la grande majoritŽ des coursiers. Les bandes suggŽrŽes ou rŽservŽes aux 

transports en commun ne sont en rŽalitŽ pas rŽellement fonctionnelles car elles sont 

dangereuses et encore souvent obstruŽes par les vŽhicules motorisŽs. Les contresens 

cyclables sont parfois Žtablis dans des rues Žtroites o• la cohabitation vŽlo/vŽhicules 

motorisŽs (voitures, camionnettes ou camions) est dŽlicate. DÕautre part, ces voies cyclables 

ne sont pas toutes continues ; il arrive quÕelles se coupent, au niveau des carrefours 

notamment, ce qui ralentit considŽrablement lÕavancŽe des vŽlos et crŽe des situations 

dangereuses. Bien quÕencore majoritaires ˆ Bruxelles, les contresens cyclables ou les voies 
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cyclables simplement balisŽes ne pourront jamais Žgaler la qualitŽ dÕune piste cyclable en 

site propre.  

  

 LÕinsŽcuritŽ vient aussi ˆ Bruxelles de la cohabitation conflictuelle entre cyclistes et 

automobilistes. Le regain dÕintŽr•t pour le vŽlo Žtant rŽcent ˆ Bruxelles, les automobilistes 

sont peu habituŽs et plut™t hostiles ˆ la prŽsence de cyclistes. Ces derniers ont encore 

tendance ˆ •tre invisibles dans lÕespace urbain. La majoritŽ des accidents de vŽlo 

impliquent un automobiliste (Þgure 49) . 
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Figure 48 : Photos reprŽsentant des balisages cyclables le long de bandes de stationnement et sur des voies de 
tramway / source : Lecro‘re

Figure 49 :  Nombre dÕaccidents et vŽhicules impliquŽs ˆ Bruxelles/ source : ProVelo



  

  

 Selon une Žtude de lÕIBSR, entre 1999 et 2011, le nombre de cyclistes a ŽtŽ multipliŽ 

par 4,3. En parall•le, le nombre d'accidents de vŽlos ˆ Bruxelles a augmentŽ de 60% entre 

2006 et 2011 (ISBR, 2011). La plupart des accidents provoquent des blessures lŽg•res. Ils 

ont lieu majoritairement au niveau des carrefours, ou sont souvent dus aux ouvertures de 

porti•res des vŽhicules stationnŽs (Provelo)  (Þgure 50 et 51).  

3. 2. Rendre le vŽlo visible en ville 

3. 2. 1. Continuer ˆ mettre en place des infrastructures adaptŽes 

 La RŽgion fait depuis quelques temps des efforts de balisage pour les cyclistes, avec 

notamment la crŽation de plusieurs itinŽraires cyclables rŽgionaux (ICR) . NŽanmoins, la 16

pratique du vŽlo ne pourra se dŽvelopper pleinement que lorsque lÕagglomŽration 

bruxelloise sera ŽquipŽe dÕun rŽseau cyclable rŽellement adaptŽ ˆ la rŽalitŽ des 

 Ç!Les ICR sont des cheminements recommandŽs pour des dŽplacements ˆ vŽlo ˆ moyenne et 16

longue distance, soit ˆ travers plusieurs communes (itinŽraires cyclables rŽgionaux), soit au sein 
d'une m•me commune (itinŽraires cyclables communaux)!È (source : bruxellesmobilite.iris.net )
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Figure 50 : Diagramme reprŽsentant les lieux frŽquents 
dÕaccidents ˆ vŽlo/ source : ProVelo

Figure 51 : Diagramme reprŽsentant les causes 
dÕaccidents ˆ vŽlo en section/ source : ProVelo



dŽplacements ˆ vŽlo. De fait, la mise en place dÕinfrastructures cyclables doit se penser au 

delˆ de lÕaspect purement technique, car un simple balisage ne suffit pas ˆ rendre une voirie 

plus sŽcurisŽe et plus fonctionnelle pour les vŽlos. 

  Un rŽseau cyclable de qualitŽ et sŽcurisŽ doit donc intŽgrer un savoir technique et 

un savoir vŽcu, cela sous-entend quÕil doit •tre pensŽ et con•u par des personnes 

connaissant la rŽalitŽ de la ville vue ˆ travers des yeux de cyclistes. En outre, il ne doit plus 

sÕagir de rŽparer les Ç! oublis! È du passŽ mais de penser lÕavenir en intŽgrant 

systŽmatiquement et immŽdiatement la problŽmatique du vŽlo dans les projets 

dÕamŽnagements urbains (Pressicaut, 2012).  

3. 2. 2. Sensibiliser les citadins ˆ lÕutilisation du vŽlo 

 AmŽliorer les infrastructures permettra sans doute dÕattirer de nouveaux cyclistes, 

mais cela ne sera cependant pas suffisant si rien nÕest fait pour changer les mentalitŽs.  

 DÕune part Ç!amŽliorer la place du vŽlo en ville, cÕest, entre autres, sÕoccuper de la 

voiture!È (Pressicaut, 2012, p.181). Il est primordial de travailler sur les comportements des 

automobilistes, pour limiter les accidents dÕune part et les inciter ˆ utiliser le vŽlo pour les 

courtes distances dÕautre part. DÕautre part, il faut Žgalement sensibiliser les citoyens de 

mani•re gŽnŽrale pour dŽconstruire certains prŽjugŽs et certaines craintes liŽs ˆ la pratique 

du vŽlo ˆ Bruxelles. Par exemple, les Žv•nements qui mettent en avant la pratique du vŽlo 

ont leur importance car ils donnent de la visibilitŽ au vŽlo et tendent ˆ en rŽhabiliter la 

pratique. 

 En outre, il est important de souligner que les cyclistes nÕont pas toujours un 

comportement exemplaire et sŽcuritaire et doivent aussi •tre ciblŽs par les politiques de 

sensibilisation.  

 Enfin, toute politique cyclable envisagŽe doit •tre accompagnŽe dÕun suivi de 

qualitŽ. 

 !
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CONCLUSION PARTIE 3 

 Ainsi, plusieurs solutions doivent •tre combinŽes pour pŽrenniser le recours au vŽlo 

pour les livraisons du dernier kilom•tre en RŽgion de Bruxelles-Capitale.  

 DÕune part, il faut favoriser la mutualisation des marchandises dans des espaces 

logistiques urbains. Ceux-ci doivent •tre idŽalement localisŽs dans les communes centrales 

de la RŽgion car ce sont elles qui prŽsentent une densitŽ dŽmographique et commerciale 

plus importantes, elles garantissent donc un nombre de clients potentiels importants. La 

RŽgion poss•de dŽjˆ de nombreuses infrastructures logistiques idŽalement localisŽes, lÕaxe 

du canal est particuli•rement intŽressant car il traverse une grande partie des zones les plus 

denses de lÕagglomŽration et regroupe dŽjˆ un bon nombre dÕinfrastructures et terrains 

dŽdiŽs ˆ la logistique urbaine.  

 DÕautre part, des mesures doivent Žgalement •tre prises pour amŽliorer les 

conditions de circulation des cyclistes de mani•re gŽnŽrale. Les infrastructures et la 

politique cyclables doivent notamment •tre amŽliorŽes. 

 En outre, lÕimportance de la sensibilisation et de la communication doit •tre prise en 

compte pour faire conna”tre lÕactivitŽ et son potentiel, et pour continuer ˆ populariser la 

pratique du vŽlo de mani•re gŽnŽrale dans les rues bruxelloises.  
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Conclusion  

 LÕobjectif de ce mŽmoire Žtait de rŽflŽchir sur les solutions susceptibles de 

dŽvelopper et rendre pŽrenne lÕutilisation du vŽlo pour rŽaliser les livraisons du dernier 

kilom•tre dans la RŽgion de Bruxelles-Capitale, lÕune des agglomŽrations les plus 

congestionnŽes du monde.  

 La premi•re partie a montrŽ le potentiel du recours au vŽlo pour les livraisons de 

colis de petite taille dans le cadre du dernier kilom•tre. Celui-ci prŽsente de nombreux 

avantages techniques, Žcologiques et Žconomiques qui le rendent potentiellement plus 

appropriŽ que la camionnette pour rŽaliser des livraisons en milieu urbain . En effet, le 

vŽlo permet une accessibilitŽ ˆ la majoritŽ des zones de lÕagglomŽration et garantit ainsi 

une efficacitŽ et une rapiditŽ essentielles ˆ la rentabilitŽ exigŽe par la logistique du dernier 

kilom•tre. Plusieurs villes dÕEurope ont dÕailleurs adoptŽ ce mode de transport pour les 

livraisons ; dans ce mŽmoire, leur expŽrience a servi de rŽfŽrence pour lÕŽlaboration de 

solutions dans lÕagglomŽration bruxelloise.  

 La seconde partie dresse un Žtat des lieux de la livraison ˆ Bruxelles ; elle a permis 

de constater que lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo se dŽveloppe depuis 2008 sans pour autant 

parvenir ˆ sÕimposer. Les acteurs de la logistique bruxelloise, les coursiers ˆ vŽlo et les 

transporteurs motorisŽs pointent principalement du doigt les probl•mes de sŽcuritŽ  

auxquels doivent faire face les cyclistes en ville, ainsi que les exigences de rentabilitŽ  

difficilement atteignables. Ces probl•mes ŽnoncŽs ont constituŽ des pistes de rŽflexion 

pour proposer des solutions adaptŽes. 

 Ainsi, en troisi•me partie nous avons cherchŽ ˆ dŽterminer des solutions qui doivent 

•tre combinŽes pour permettre un dŽveloppement durable de la livraison du dernier 

kilom•tre ˆ vŽlo ˆ Bruxelles. Un zoom sur la logistique bruxelloise a montrŽ que chaque 

transporteur, chaque entreprise sÕorganisent individuellement, ce qui explique lÕimportance 

des flux de livraisons et lÕexcessive reprŽsentation des camionnettes en milieu urbain. La 

RŽgion doit donc favoriser le regroupement des marchandises dans des espaces 

logistiques urbains dÕo• pourraient sÕorganiser lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo. Ces espaces 

doivent •tre  stratŽgiquement situŽs  lˆ o• la densitŽ dŽmographique et commerciale est la 

plus forte, pour garantir un nombre de clients potentiels important ; lÕaxe du canal pourrait 

•tre un espace pertinent. DÕautre part, lÕŽtude de la situation cyclable bruxelloise a permis 
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de confirmer et de comprendre les lacunes infrastructurelles et culturelles dont souffre 

aujourdÕhui la pratique du vŽlo. Ainsi, lÕactivitŽ de livraison ˆ vŽlo ne pourra se dŽvelopper 

pleinement que si des infrastructures et des mesures adŽquates sont prises pour amŽliorer 

les conditions de circulation ˆ vŽlo dans Bruxelles. Enfin, il serait Žgalement essentiel de 

communiquer et de sensibiliser les gens sur les avantages du recours au vŽlo pour la 

livraison. Pour chacune des solutions envisageables, nous constatons que la RŽgion est 

amenŽe ˆ jouer un r™le tr•s important.   

 Ce mŽmoire a ainsi tentŽ de proposer des axes de rŽflexion face ˆ un probl•me qui 

se! rŽv•le! complexe car il recouvre des problŽmatiques structurelles, Žconomiques, 

environnementales et politiques interdŽpendantes. Ainsi, il est en rŽalitŽ difficile de sÕassurer 

de la durabilitŽ des solutions proposŽes. Les entretiens avec des compagnies de livraison ˆ 

vŽlo ont par ailleurs permis de mettre en Žvidence le risque de prŽcarisation  qui pourrait 

venir ternir le dŽveloppement de lÕactivitŽ. En effet, pour compenser les cožts et rester 

rentables, certaines compagnies de livraison ˆ vŽlo emploient dŽlibŽrŽment des cyclistes au 

statut dÕindŽpendants pour limiter les charges salariales. Cette vision du mŽtier, qui fait 

primer la quantitŽ et la rentabilitŽ sur la qualitŽ et sur le respect du cycliste, ne correspond 

pas ˆ la vision partagŽe par la plupart des petites compagnies de livraison ˆ vŽlo 

bruxelloises qui privilŽgient au contraire lÕintŽgration de tous les coursiers dans la vie des 

compagnies. Ces derni•res craignent une ÔinvisibilisationÕ de leur activitŽ au profit de 

nouveaux modes de fonctionnement moins respectueux du coursier mais plus rentables et 

donc mieux adaptŽs aux livraisons du dernier kilom•tre.  

 Ce risque de prŽcarisation ne doit pas •tre nŽgligŽ dans une sociŽtŽ o• il est ressenti 

que la recherche de la rentabilitŽ ˆ tout prix a tendance ˆ ternir le respect de lÕ•tre humain.  

 Pour aller plus loin dans lÕŽlaboration de solutions pour renforcer lÕutilisation du vŽlo 

pour transporter les marchandises , il pourrait ainsi •tre tout aussi intŽressant de complŽter 

ce travail par une Žtude menŽe aupr•s des particuliers. En effet, le transport de 

marchandises par les mŽnages reprŽsente Ç! la seconde composante du transport de 

marchandises en ville!È (Routhier, 2002). Comme les transporteurs motorisŽs ayant rŽpondu 

ˆ notre enqu•te, ceux-ci ne seraient peut-•tre pas hostiles ˆ lÕadoption du vŽlo cargo pour 

transporter leurs achats, par exemple. Lˆ aussi, le potentiel de report modal de la voiture 

vers le vŽlo serait considŽrable.   

 !
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