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Stage de 4 mois (du 04/04/2016 au 05/08/2016)

Structure d’accueil du stage et nom du servicendigat Mixte deg 'bl'
Transports Urbains (SMTU) Pau Porte des Pyrénées
PauportedesPyrénées

syndicat mixte des transports urbains

Adresse : Hotel de France 2 bis Place Royale —8P 5
64010 Pau Cedex-France

Maitre du stage : Arnaud BINDER, directeur du SMTU
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Tout d’abord, je tiens a remercier Monsieur Arn&@INDER, directeur du Syndicat Mixte
des Transports Urbains Pau Porte des Pyrénéesad®impermis (dans le cadre d’un stage de fin
d’études de quatre mois) d’approfondir les travamgagés lors de mon stage de Master 1.
Ensuite, des remerciements a l'intégralité de leation des mobilités de la Communauté

d’Agglomération Pau-Pyrénées qui m'a intégrée aé&mpripe de travail.

Je souhaiterai également remercier mon directeuméeoire Monsieur Frédéric TESSON
professeur des universités géographie et aménageanébniversité de Pau et des Pays de
I’Adour pour son soutien et ses conseils pour é&céon des travaux.

Puis, un remerciement particulier aux deux assoastde commercants (I'Office du Commerce
et de I'Artisanat de Pau et a Pau Commerces) deain’aidé a diffuser le questionnaire auprés

des artisans et des commercgants du centre-viltespal

Enfin, de facon plus générale, un grand merci & tes interlocuteurs sollicités tout au long du
travail, en effet, ces derniers m’'ont accordé dmp® pour répondre a mes nombreuses
interrogations. Tous ces eéchanges ont donné lokas &juestionnements indispensables a I'avancée

de ma réflexion.
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ADEME : Agence de I'Environnement et de la Maitriel’Energie
CAPP : Communauté d’Agglomération Pau-Pyrénées
CDU : Centre de Distribution Urbain

CEREMA : Centre d’Etudes et d’Expertise sur lesgRes, 'Environnement, la Mobilité et
’Aménagement

CERTU : Centre d’Etudes sur les Réseaux, les Taatspl'Urbanisme et les constructions
publiques

DDTM 64 : Direction Départementale des Territoie¢sle la Mer des Pyrénées-Atlantiques
EDVM : Enquéte Déplacements des Villes Moyennes

ELU : Espace de Logistique Urbain

IGN : Institut National de de I'Information Géogtague et forestiere
INSEE : Institut National de la Statistiques et Bésdes Economiques
LAURE : Loi sur I'Air et I'Utilisation Rationnellede I'Energie

LOTI : Loi d’Orientation des Transports Intérieurs

PCET : Plan Climat-Energie Territorial

PDU : Plan de Déplacements Urbains

PLU : Plan Local d’'Urbanisme

PPP : Pau Porte des Pyrénées

PTU : Périmetre des Transports Urbains

SCoT : Schéma de Cohérence Territorial

SMTU : Syndicat Mixte des Transports Urbains

SRU : Solidarité au Renouvellement Urbain

N/a : Non applicable (signifie qu’il n'y a pas diponse)
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INTRODUCTION

Depuis une quinzaine d’années, des initiativesi@m avec la logistique urbaine ont été
menées dans des villes de différentes tailles. dgastique urbaine se définit commd’art
d’acheminer dans les meilleures conditions les ftle« marchandises qui entrent, sortent et

circulent dans la villes.

La volonté de s’inscrire dans une politique de tly@gement durable a conduit a une réflexion

autour de la massification des marchandises e, dlhsi de nhombreuses expérimentations de
Centres de Distribution Urbain (CDU) sont nées.rmv@dengager des projets de grande envergure
dans une entité urbaine, il est utile d’étudier dartinence tant sur le plan technique

gu’économique des équipements logistiques. Ce nmrénesi directement lié a mon stage de fin

d’étude réalisé au Syndicat Mixte des Transportsaihs Pau Porte des Pyrénées. La mission
portait sur les questions du transport de marclsasden lien avec le Plan de Déplacements
Urbains (PDU).

Avant d'engager des travaux de logistiques urbaiae$au, il m’'a semblé opportun de
diagnostiquer I'état du transport de marchandises dobjectif d’optimiser cette activité et de la
rendre la plus acceptable pour tous. Le transpomdrchandises est un élément important pour
I'attractivité et I'essor d’une ville, c’est pourgul il ne s’agit pas de bannir cette activité etieni

urbain mais plutot de la gérer.

A noter qu'il y a un décalage entre les définitiahs transport de marchandises données par le
ministére et celles émises par les chercheurs.rsale ministére, le transport de marchandises
prend en compte les échanges de marchandises entre les établissenmammerciaux,
industriels ou tertiaires, les déplacements de mandlises effectués par les particuliers ainsi que
les flux de marchandises « annexeg.»D’aprés certains chercheurs, le transport de madibes

en ville englobe 4e transport de biens effectué par ou pour desqgssibnnels dans I'espace
urbain. » (Dablanc, 2007). Cette seconde définition ne prasien compte les déplacements des

particuliers.

! Site Internet Cerema « Transports de marchandisesle ». Juin 2016
2 Site Internet du Fret et logistique en milieu umbdntroduction a la logistique urbaine. Entreéirdt public et
optimisation industrielle. 2011

o
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La prise en compte de la question du transport dectmandises et, plus précisément, de la
livraison des marchandises en ville n'est pas técquisque dans les années 80, certains
documents évoquaient déja le sujet. Ces années &gament marquées par de nouvelles
réglementations concernant les acces et des toderivraison en milieu urbain. Si nous prenons
le cas de la ville de Pau, nous constatons qué&té&aqui porte sur ka traversée du territoire de la
commune de Pan date de 1985. C’est dans les années 90 quedesgres grandes études et les
grandes enquétes sur le transport de marchandisdgslancées. Puis, avec la montée des
préoccupations environnementales, le transport alehmandises a pris une place de plus en plus
importante dans les réflexions des décideurs. ltepggitions de pistes de réflexion autour du
transport et du développement durable s’accroissgéala s’accompagne de programmes de
recherches au niveau national et européen sumlaématique du transport de marchandises en
ville. Aujourd’hui, la littérature sur la logistiguurbaine dans les métropoles (étudiée par Michel
Savy, Laétitia Dablanc ou encore Antoine Frémositjraportante néanmoins elle est moins dense
pour les plus petites villes.

Notre terrain d’étude est I'agglomération paloisesans large, c’est-a-dire que nous allons au-
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L’agglomération paloise comporte un péle urbaia ville de Pau. Au vu de ses caractéristiques
sociodémographiques ainsi que de son rble aux léshdEpartementales et régionales, nous

partirons du postulat que Pau est une ville moyenne

«La ville moyenne (...) elle existe, mais nul ne faiment définie. C’'est
une notion un peu vague, non un concept. Ce peeitnééme un simple
euphémisme, « politiquement correct » qui permévitér le coté péjoratif

de la « petite » ville, le c6té agressif de la argie »» (Brunet, 1997).

Méme si la méthode est remise en question parhesleeurs, c’est par la définition de seuils
démographiques que certains acteurs définissenilla moyenne. «€n France, on appela
d’abord « villes moyennes » les communes de 2@0A@D 000 habitants (Demaziere, 2014). La
distinction numérique parait ne pas étre la définita plus cohérente car des différences peuvent
se faire entre les villes moyennes seldeuk histoire, leur situation géographique, leurngéé

de peuplement ou encore leurs spécialisations éunanes, qui rendent telle ou telle ville
vulnérable ou résiliente: (Demaziere, 2014). Néanmoins, le seuil démoggaghpour définir la
ville moyenne semble étre lindicateur le plus isél Par exemple, pour les «enquétes
déplacements villes moyennes » (EDVM), c’est Iui egt appliqué pour définir les entités prises
en compte. Elles concernent les agglomérations tomidle urbain ne dépasse pas 100 000
habitants (CERTU, 2013).

Certains sujets vont étre complexes a étudier temvilles moyennes puisqu’ils ne vont pas
toujours poser de problémes directs, nous en voyewsles effets. C'est le cas du sujet du
transport de marchandises dans I'agglomérationigmlcAinsi, nous allons nous demander
comment appréhender dans I'agglomération palogsstahsport de marchandises qui semble étre

un sujet secondaire pour de nombreux acteurs ?

Notre hypothese s’inspire des propos suivants cemrant la ville moyenne, les ménages y
trouveraient tout ce qui est nécessaire a leur ép@msement. Les déséconomies, les pollutions,
I'insécurité seraient bien moindres que dans leanges villes et les équipements collectifs
péseraient moins lourd sur chacun(Merlin et Choay, 2010). Nous posons I'hypothgee les
mobilités (ici, le transport des biens) causentmaale problémes au sein des villes moyennes que
dans les métropoles. Les solutions développéesldamsétropoles ne sont pas adaptées a la ville

moyenne. Cette singularité de la ville moyenne isgpde construire des solutions spécifiques. En

-
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ce qui concerne I'élaboration de ce travail, namohs a préciser que notre étude s’appuie sur des
documents scientifiques ainsi que sur des docunteotsiques qui ont permis de prendre en

compte différentes initiatives mises en place susujet depuis une dizaine d’années en France
voire en Europe. Ce document est également letaésld traitements de données quantitatives et
gualitatives recueillies par diverses techniquages$tjonnaires, entretiens, photographies, vidéos

Oou encore enregistrements sonores).

Le transport de marchandises en ville et, de marpirs générale la logistique urbaine sont des
thématiques qui font appel a la fois aux scienagadines et a I'économie. L’étude de mobilité
des biens est une hybridation de la géographidrdasports, de la géographie urbaine et de la

géographie économique.

Afin d’étre la plus cohérente possible dans I'eXpds la réflexion, tout d’abord, nous parlerons
du transport de marchandises dans la ville moyguin@eut &tre percu comme un impense puis

nous étudierons les caractéristiques du transeamatchandises dans I'agglomération paloise.
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PARTIE 1 : LA QUESTION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES , UN
IMPENSE DANS LA VILLE MOYENNE ?

Le transport de marchandises en ville a longtentgs u@e problématique mineure des
politiques publiques de déplacement qui favoriddtransport des personnes. Petit a petit, elle a
éte prise en compte dans les réflexions menéedapaphére publique dans les métropoles.
Aujourd’hui, c’est un sujet bien avancé et maitpsé la plupart de ces grandes unités urbaines.
La logistique urbaine fait I'objet d’un ouvrage e&t qui met en évidence les connaissances des
flux de marchandises dans les espaces métropslit&in revanche, en ce qui concerne les villes
moyennes, la question de la logistique urbaineneshs bien maitrisée. Pour pallier cela, le projet
européen « LIFE + Urbannecy » piloté par le Clukigistique Rhéne-Alpes a tenté de mettre en
place un business model de CDU adapté aux villeeemmes. La structure a rendu un rapport de
recommandations a I'Union Européenne en juin 2046t dun des objectifs est de servir de
modele pour les agglomérations de taille moyennelavd mettre en place un CDU. Cette
initiative a semblé avoir rencontré certaines diffies dans le fonctionnement de I'équipement
logistique a Annecy. Les sujets du transport daderraison des marchandises semblent avoir été
percus des le début comme un sujet complexe dffi@i maitriser notamment dans les PDU
«Quant aux transports et a la livraison de marchaedi il ne semble pas que la plupart des
PDU apporteront de solutions originales ou méme ifieatant une volonté claire des €élus locaux

dans ce domaine (Choay et Merlin, 2010).
1. La livraison urbaine dans les villes moyennes swjet souvent secondaire

Une étude du Ministere du Développement Durabl@egtEnvironnement écrit en 2010 que
« Le fret n'est pas a ce jour un enjeu électoral et la question des marchandises en ville est
encore peu intégrée dans une réflexion globalegnatét urbanisme, transport et infrastructure.
Tant qu’il n'y a pas de portage politique majeugst difficile pour une collectivité d’étudier e

mobiliser les acteurs autour d’une thématique gpasait comme « secondaire ».

3A. Frémont et L. Dablanc. La métropole logistiqR@15

L mmm—
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1.1. Lalivraison urbaine : un sujet qui ne sembletpagours poser de probléme

Actuellement en France, les entités urbaines dzstaiklles les politiques de déplacement en
matiére de transport de marchandises sont effesesdnt soit les métropoles (dans lesquelles le
probleme de congestion est trés important ou lgeméentations liées a l'activité sont souvent
restrictives) et/ou soit les villes ou il y a d’ionpantes contraintes géographiques (dans lesquelles
il 'y a des difficultés de circulation et de livrais causées par des morphologies urbaines
contraignantes). Par exemple, si nous prenonsntpbee de Langres (ville d'environ 10 000
habitants), lI'acces au centre-ville est difficiler £ertains axes car ce lieu est une ancienne
forteresse, de fait, I'étroitesse de certainegestlimite le parc de poids lourds pouvant effectue
des livraisons dans cet espace. Un autre exemplé&sgace Logistique Urbain (ELU) rochelais
qui a été défini a I'origine du projet pour protétgecentre historique de La Rochelle.

En revanche, la ville de Rouen est 'exemple d'uitle dans laquelle la question de la livraison
de marchandises ne semble pas poser de problen@srsnet ou, de fait, un questionnement sur
la pertinence de la mise en place d’'un équipenugistique urbain a été soulevée. En 2010, une
étude volumétrique pour I'implantation d’'un centte dégroupage urbain sur Rouen a démontré
un manque de pertinence d'un tel équipement suplde technique ainsi que sur le plan
economique.

Mise a part quelques rues étroites et pentues ldavile de Pau (comme par exemple dans le
guartier du Hédas), I'accés au centre-ville poarpeids lourds n'est pas vraiment contraignant.
Sans contraintes fortes, les effets vertueux géngaé la logistique urbaine ne suffisent pas a
modifier des habitudes des prestataires de trahgpomilieu urbain. Ces derniers réalisent des
livraisons en veéhicules a moteur thermique et rmusvons noter une absence de massification
des biens en amont de la distribution urbaine. Nééams, si nous nous projetons dans le moyen
terme, la diminution de la place de la voiture wdielle dans I'espace public dans la ville de Pau
est privilégiée. Par conséquent, I'espace résefaevaiture devrait étre réduit au profit d’autres
modes de transport. Cela aura un impact sur lspgahroutier de marchandises. Certains espaces
seront moins facilement accessibles en véhiculegiers que ce qu’il en est aujourd’hui.
L'absence de dysfonctionnements majeurs concerdantlivraison et I'enlevement des
marchandises ne doit pas étre un argument de siéaént du sujet du transport de marchandises
de la part de I'action publique. Les projets d’aaggment de I'agglomération paloise vont avoir

un impact qu’il est nécessaire d’'anticiper notamimeenniveau du systeme de distribution pour

I
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assurer le bon fonctionnement de la ville de demain

La gestion du transport de marchandises voire tleglatique urbaine constitue un véritable enjeu
pour les villes moyennes, néanmoins sans engagetesnvilles, les entreprises ont di mal a
développer ce type d'initiatives qui représentemtco(t d’'investissement élevé, peu rentable a
court terme.

Face aux nombreux projets actuels en matiere delitholt de stationnement, la question du

transport de marchandises est secondaire a Padapolactivité est vectrice d’externalités non

négligeables pour la ville. Externalité se défautnme

«l'effet indirect d’'une activité de consommation de production sur
'ensemble de consommation, la fonction d’utiliténdconsommateur ou
I'ensemble de production d’un producteur. Par imdit, nous entendons que
cet effet concerne un agent autre que celui quicexkactivité économique

et que cet effet ne passe pas par le systemexde (raffont, 1987).

Ici «les externalités non négligeables pour ldevil font référence aux effets négatifs sur
'environnement (d’'un point de vue général) et, ampacts négatifs sur la ville et qui peuvent
porter atteinte aux riverains et/ou encore aux nsemmateurs » de la ville (les personnes qui

viennent dans Pau pour diverses raisons).

1.2. Des livraisons urbaines aux impacts néfastes

Hormis des difficultés de circulation lors des &isons, directement, le transport de
marchandises n’engendre pas d'autres difficultégemes visibles dans la ville moyenne.
Néanmoins, cette activité est vectrice de nuisado@s nous ne pouvons pas nous permettre de

faire abstraction.

Pour ce qui concerne les nuisances non visiblectéiment, le transport de marchandises est
facteur d’externalités environnementales néfastesne par exemple les émissions de gaz a effet
de serre. Ce dernier engendre de la pollution noiamh avec les véhicules routiers de la norme
inférieure a Euro 4 (parc de véhicules datant dia2@05). D’apres les données du cluster PACA,

dans la ville de Marseille, le transport de marchses émettrait environ :
- 25% des émissions de gaz a effet de serre

- 1/3 des émissions de rejets atmosphériques

L
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- 44% de particules.

Les études montrent qu’'il est également facteunwisances qui ont un impact négatif sur la
gualité de vie de la population. Il s’agit par exgdende lintrusion visuelle qui peut porter
préjudice a 'image d’une ville ou encore des vilomas ressenties lors des passages des véhicules
imposants. Par ailleurs, cette activité est veetde nuisances sonores, elles pourraient étre
limitées avec larrét des moteurs des véhiculess ldes actions denlevements et de
déchargements. De par ses hombreux flux véhicoddte activité pose des enjeux urbanistiques ;
elle nécessite une prise en compte de l'activitgsda maniére de penser et de gérer la ville.
L’activité génére également des enjeux fonctionmglsprennent en compte la circulation et le
stationnement. Selon les études, I'acheminemerftedwrbain représente en moyenne 30% de

I'occupation de la voirie (Dablanc, 1997).

Par ailleurs, la livraison de marchandises peutpaes problemes de circulation lorsque le
véhicule ne stationne pas sur un emplacement Esemette activité. La rapidité de certaines
livraisons donne l'impression gu’il n'y a pas réeflent de répercussions sur la circulation.
Cependant, ce sont des situations qui se répatgntigrement dans les mémes espaces et qui

peuvent nuire a leur image et, a une échelle phgela I'image d’une ville.

Au niveau économique, pour les transporteurs, le¢ do dernier kilomeétre représente en moyenne
20% du colt du transport routier. Face a des diff.s d’organisation, certains prestataires

peuvent renoncer a la livraison de certains espaegsi peut pénaliser un commerce.

Les données évoquées ici reprennent celles dess2tunl la logistique urbaine et, récemment les
chercheurs ont précisé que ces valeurs numériqu@semaient pas assez en compte les impacts
de «la croissance a 2 chiffres du e-commest.eC’est pourquoi, les impacts néfastes du transport

de marchandises en ville seraient plus conséggeetse que nous avons évoqueé précédemment.

La volonté de mise en place d'initiatives pour pypser cette activité dans une ville moyenne
dans laquelle le sujet n'est pas une priorité tepbser en amont, sur une analyse des principales

difficultés existantes dans I'entité. Pour celast nécessaire de mener des études préalables.

4 http://www.fevad.com/
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2. Comment étudier le transport des marchandisesestype de territoire ?

Avant de se consacrer a la méthodologie précompisgel’étude du transport de marchandises
sur notre territoire d’étude, nous proposons uflexi&n sur la place du transport de marchandises
dans les politiques publiques (aujourd’hui en 2016) nous retiendrons la définition suivante,
une politique publique se présente sous la forme d'un programme d'agmmwvernementale
dans un secteur de la société ou un espace géoguaml» (Meny et Thoenig, 1989). Les
politiques publiques naissent donc d’'une volontévgonementale et sont réappropriées au niveau

local.

2.1.La place du transport de marchandises dans lesyats de planification : quelques

exemples au regard de la taille des entités urbaine

Pour les chercheurs spécialistes dans |'étude disques publiques, les définitions
préconisées sur ce terme sont floues car ellegiqaesnt finalement le moment a partir duquel la
politique publique est considérée en tant que.t@kEnéralement, la politique publique nait d'un
probleme gu'il semble possible de résoudre patidia@ubliqgue. Cependant, il est difficile de
mesurer ce qui est un probléme dit « politique seeqjui ne I'est pas. Cela reste a l'appréciation
des responsables politiques.

La politique publique peut croiser différents ssjeiinsi pour notre étude, il est intéressant de
différencier les documents de planification qui tvtraiter de plusieurs sujets comme le PLU, le
ScoT, le PCET, I'Agenda 21 au PDU qui va traitem@palement « des transports et du
développement durable ». Pour la réduction des dtepanégatifs des transports sur
I'environnement, le progres technique qui a un cdévé doit étre accompagné d'une action
publigue qui vise a I'organisation et a la gesties mobilités et, a l'incitation des modifications
des comportements. Il est préconisé que ces pagigubliques prennent en compte la ville dans
son ensemble c'est-a-dire intégrant l'urbanisnaenédhagement du territoire, I'économie. Les
citoyens doivent également étre intégrés. Le trangsie marchandises est un sujet traité dans les
politiques publiques. En ce qui concerne notrattére d'étude, nous retrouvons les documents
suivants : le PLU, le ScoT, le PDU, le PCET ou eacbAgenda 21. Le tableau de la page
suivante résume la maniere dont le transport dehaadises est pris en compte dans certaines
villes d’'une part et, d’autre part, la place q@ibujourd’hui dans les documents de planification

palois.
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PLU PDU SCoT PCET Agenda 21
Exemple Paris : Le PDU de la région lle-dg-SCoT de la région A Toulouse| Une action dang
d’actions Identific | France prone des projets quyrenobloise : souhaitemétropole parmj l'objectif « Mieux
abordées | ation ont pour objectif de faciliter « la | les 20 actions, il y vivre ensemble &
dans d'espace| repositionner des outils danséorganisation des chaineen a une quj Bayonne »
d’autres S logistiques dans logistiqgues qui pourra étre concerne le intitulée :
villes réservés | 'agglomération avec lainduite par la haussetransport des « Repenser le
a la| recherche d'une parfaiteprévisible des colts demarchandises, transport de
logistiqu | intégration en milieu urbainl’énergie et du transport elle est intitulée | marchandises e
e urbaine| tout en valorisant uneroutier et réduire le trafic « Réaliser un plan centre-ville »
approche environnementale| poids lourds (...) ns lesde déplacement
zones urbanisées (.») des
marchandises ».
Moyen de|l Pas de Dans la révision du PDUREéférence au transport gd&référence au 2012-2014 aucung
prise en| référenc | 2013-2020 marchandises :  « gestiorPCET dansg mention de|
compte es Deux actions dans I'objectif Cplus durable et amélioréd'agenda 21, lal'activité de Ila
dans «vers une maitrise et uneles marchandises » réflexion sur leg livraison des
'aggloméra connaissance augmentée des transports sont enmarchandises
tion paloise mobilités » cours.
Actions :
«C9 Harmoniser les regles
de livraisons et les faire
respecter»

«C10 Aménager les espac
de logistique urbaine pou
rationaliser les livraisons et
ville »

es

=
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5 Site Internet de I’Agence d’urbanisme de la Rédgisanobloise
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2.2.Méthode préconisée pour I'étude de la livraisomdechandises dans un centre-ville

de ville moyenne

Deux techniques ont été mobilisées pour réaliste é&ude sur I'agglomération paloise : la
premiére, celle de I'observation et, la seconddle cge I'enquéte par questionnaire. Par la
mobilisation de ces outils, le diagnostic priviEgine approche proposant un meélange de données
gualitatives (photographies, vidéos et enregistrésneocaux) et de données quantitatives (issues
du traitement des questionnaires). L'objectif cav#il est finalement de se demander quels sont
les secteurs ou les véhicules de transports dehanadtses rencontrent et/ou posent des problemes

majeurs ?

En France, les années 1990 marqguent le lancemepludieurs études sur le transport des
marchandises en ville. En 1993, un « Programmemeatmarchandises en ville » a été lancé afin
de recueillir des données sur les flux d’échangesndrchandises entre les établissements. Des
enquétes ont été réalisées dans trois villes : dxi Dijon et Marseille. Cette méthode de
collecte des données s’est faite en trois tempsc dineterrogation «des établissements
générateurs de flux de marchandises, des chauffuiren assurent les livraisons et enfin des
transporteurs les plus actifs dans le périmetreutié» (Savy, 2015). Dans I'objectif de tendre
vers une exhaustivité de la comptabilisation deavaments des flux de fret dans chaque ville, les
études ont été complétées par les enquétes médéglesements qui permettent de mesurer les
déplacements des ménages liés aux achats, c'est-&dorise en compte du flux pour que la

marchandise arrive a sa destination finale.

En s’inspirant du processus choisi dans ce progemur recueillir de la donnée sur le transport
des marchandises a Pau, notre méthode consistiseréine enquéte quantitative aupres des
artisans-commercants du centre-ville de Pau.

Par exemple, c’est par l'intermédiaire de ces adfife les différents prestataires qui livrent sur |
territoire d’étude ont été identifiés. Cela nousgalement permis de voir s'il existe des monopoles
de transporteur dans certaines activités, s’ildgs conflits d'usage (si oui, connaitre leur ngture
d’avoir connaissance du respect ou non des plagesrés de livraison dans I'hypercentre (ici
I'hypercentre est I'équivalent du centre-ville igf. Par ailleurs, nous avons pu mesurer la

sensibilité des artisans-commercants aux probléunedide livraison durable.

I
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Pour diffuser ce questionnaire nous nous sommess alds associations de commergants pour
communiquer sur cette initiative. Le questionnaitat disponible en version papier et il était en
ligne sur Internet.

Comme ce qu’il avait été préconisé pour la méthdeealiffusion du questionnaire, le taux de
remplissage le plus élevé a été lorsque le questiona été déposé dans la structure et qu’il a été
récupéré une semaine plus tard. Par ailleurs, cefinode permet de gagner du temps pour
'enquéteur. En revanche, la qualité des réponsemeilleure lorsque le questionnaire est réalisé
de visu. C’est pourquoi, il est nécessaire de géaliau moins un questionnaire par type
d’établissement en face a face pour approfondirdpenses. A noter que le temps imparti ne nous
a pas permis d’avoir le temps de distribuer le jaesaire dans toutes les rues du centre-ville de
Pau. Ainsi, sur les 80 questionnaires distribuéssdiees commerces, seule une dizaine de

structures n’a pas rempli le questionnaire.
Sur le nombre de questionnaire rempli, moins de #@% artisans-commercants ont répondu au

guestionnaire en ligne sur Internet.
En amont du lancement de cette étude, nous avdinsitdééun périmétre d’action : ici le centre-

ville de Pau (environ 200 hectares) comme nous @uaile voir sur la carte ci-dessous.

Délimitation du périmétre d'étude

L 8 .
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¢ e"aroa&, iz
4:‘36
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7K Centre-ville de Pau.
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Ensuite, les recherches sur le transport de madidem en ville réalisées dans le cadre de cette
étude ont permis de prendre conscience de I'impoetadu réle des pouvoirs publics dans la
gestion du transport de marchandises en ville pliisgpeuvent agir sur I'organisation de la

circulation et du stationnement. Ces actions soisesnen place par les communes qui ont le
pouvoir de police et, de fait, qui peuvent régletaetocalement le transport de marchandises en

ville. Elles se traduisent par différentes régletagons comme :

- les réglementations tonnages
- les réglementations de longueur des véhicules
- les modalités d’utilisation des aires de livraisons

- les réglementations horaires

Des études récentes montrent que la réglementatiadonnage des véhicules en milieu urbain a
des limites puisqu’elle peut avoir des effets caints a la réduction du nombre de véhicules en
centre-ville : un poids lourd qui est remplacé phusieurs véhicules aura un impact négatif sur
'occupation de la voie et pourra entrainer davgetade congestion. La réglementation de la

surface au sol est parfois privilégiée méme sisgimble difficile a appliquer :

« Si I'objectif de ces réglementations est d’assumemeilleur partage de la
voirie et de réduire les problemes de congestibmeut étre préférable
d’utiliser la surface au sol ou la longueur comnagmetre réglementaire.
Ces parameétres ont 'avantage de ne pas complexdieontrole car les
dimensions apparaissent sur la plaque de tare albdige pour tout véhicule
transportant des marchandises(CEREMA, 2014)

Lorsque nous étudions le transport de marchandiaas un périmetre, il est indispensable de
recenser les réglementations existantes sur leotegrd’étude. Le centre-ville de Pau est concerné
par une réglementation horaires pour les livraigffectuées dans le « centre-ville piéton » ainsi
gue par une réglementation tonnage (a I'échelldadeille pour réglementer les véhicules en
transit). Contrairement a la ville de Toulouse bly ia une interdiction de la circulation des
véhicules de plus de 9 métres de long a l'intérdeufanneau des boulevards, dans la ville de Pau,

il N’y a aucune réglementation sur la longueur éhioule de livraison.

-
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Nous avons également diagnostiqué dans le cadmotie étude, les aires de livraison. Par
définition, ce sont des espaces qui ont eté m@ae pour faciliter les opérations de chargement

et de déchargement.

De par les caractéristiques de notre périmetreudétqui comporte une centaine d’aires de
livraison sur environ 200 hectares, une étude ltigade leurs usages est possible. Selon le
ministere du développement durable, les aires daidion constituent le premier équipement
logistique urbain. Ce travail méticuleux sur ceuiggment logistique urbain peut alors étre

assimilé aux réflexions de logistiques urbaines.

Pour les aires de livraison, il existe une insiarcinterministérielle sur la signalisation rouger

dans lequel il est écrit que

«La délimitation des emplacements réservés pourdtades véhicules

effectuant un chargement ou un déchargement dehaadises est réalisée
avec un marquage en ligne discontinue de type €2adgeur 2 u et de

couleur jaune. L’emplacement est barré d’une cemxdiagonale par ligne

continue de largeur 2u et de couleur jaune. Le magg est accompagné
par l'inscription du mot « LIVRAISON » en jaunelteng du marquage

T'2. » (instruction interministérielle sur la signalisat routiere. Arrété du

16 février 1988)

Le travail effectué sur cet équipement permet déoler si la signalisation est correcte et
homogene dans l'entité étudiée. Le travail de ternp@rmet également de repérer et de localiser
les éventuels conflits d'usages existants. Le ébmiet le respect de I'usage des aires de livraison
sont un véritable enjeu pour les villes. C'est pgowi, certaines cherchent des dispositifs
innovants pour pallier cela. Selon une enquétasémla Paris en 2004 et actualisée récemment,
les aires de livraisons étaient occupées a 47%aaeene illicites alors que le taux de verbalisation
s’élevait a environ 1% (CEREMA, 2014).

En parallele du travail de terrain, il est intémdsde se demander vers quels types
d’actions publiques tendre concernant la livraisenmarchandises en ville. Quelque que soit la

nature du document préconisé (par exemple uneectiag bonnes pratiques livraison ou un plan

I
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d’action de logistique urbaine), la réalisationrd'diagnostic du transport de marchandises sur la
ville étudiée est indispensable. Celui-ci permetdelever les différentes problématiques locales
liees a la livraison urbaine.

Pour notre étude sur le centre-ville palois, nauslggions la charte des livraisons plutét que le
plan d’action de logistique urbaine car nous pessquil est nécessaire de gérer I'activité du

transport de marchandises avant de parler de ilpggstirbaine.
Une charte des bonnes pratiques de livraison : camhfh

Plusieurs étapes sont incontournables quant ada emn place d’'une charte des livraisons sur un
territoire. Tout d’abord, il apparait incontournala’avoir identifié les problématiques du transport
de marchandises dans la ville et de les avoir idgsydans la planification territoriale. Cette
premiére étape permet une identification d'un pi¢émpérimetre d’action. De par son caractére
transversal, cette étape génere la mobilisatiopldgieurs services de la collectivité territoriale
comme l'urbanisme, la planification, I'occupation domaine public, la voirie, 'économie, les
mobilités ou encore le développement durable. lreice en charge du ramassage des déchets

peut également étre intégré aux réflexions.

Une charte est basée sur des engagements. Pocesgjderniers soient pris de maniére concertee,
il ne faut pas faire abstraction de I'étape destiéfation des acteurs qui pourraient potentiellémen
étre intéressés par le sujet. La question des nsogerdiffusion de la charte est indispensable, si

elle est peu visible ses impacts seront moindres.

La charte des livraisons permet de fixer des olfgepour la qualité de la ville d’'une part, et
d’autre part, de définir des actions concretes gager gu'’il sera indispensable de suivre. Le

concept de la charte de livraisons nait de la adatten entre différents acteurs.

Enfin, afin que la charte ne soit pas uniquemerg antion de marketing territorial, il est
nécessaire de définir des outils qui permettentathalyser voire de la faire évoluer. Cela peut

prendre la forme d’un plan de suivi par exemple.

Ce type de document n’a pas de portée juridiqus,adst-ce nécessaire de mobiliser des moyens

humains et financiers pour le mettre en place tlagglomération paloise ?

Un groupe de travail sur le sujet de la livraisenngarchandises en ville a été créé. Sur le modéle
de réunions de concertation menées par d’autrésctivités locales, pour un premier échange

(organisé par la direction des mobilités de la Comauté d’Agglomération), plusieurs acteurs

e
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étaient invités : les chambres consulaires, lescétions de commerc¢ants, I'agence d’urbanisme
Atlantique et Pyrénées et des services de la (@benmerces, médiateur du centre-ville). Les
chambres consulaires n’étaient pas représentéettearéunion. Cette premiére rencontre avait
plusieurs objectifs : le premier était de partdgerconnaissances de chaque acteur sur le sujet, le
deuxiéme de présenter le questionnaire a destmates artisans-commercants et enfin, le
troisieme de susciter des réactions quant a I'dkéa mise en place d’'une charte des livraisons

dans le centre-ville de Pau.

Les retours d’expériences montrent que la créatione instance de concertation entre les
transporteurs, les commercants, la ville et parfo@me les riverains est primordiale pour une
meilleure acceptation des projets de logistiquaind Actuellement, méme dans les métropoles
ou le sujet est traité depuis quelques annéeyy @ pas encore de modele de référence. Cela est
di au fait que la logistique urbaine est un pracesal les retombées économiques se font sur le
long terme. Face a des difficultés de la mise aaelbu concept de logistique urbaine dans des
villes qu’elles soient petites ou moyennes, desuges de travail constitués notamment de

chercheurs travaillent sur la question de la |lagyist urbaine dans les villes (hors métropole).

3. L'inadaptation des modeles de logistique urbaing kh&tropoles aux villes
moyennes

Comme nous l'avons vu dans lintroduction de cetteduction la ville moyenne n’est pas
facile a identifier néanmoins, de par ses caratiguies sociodémographiques nous savons que la
consommation et la densité de commerces differgne ées métropoles et les villes moyennes.

3.1.La ville moyenne : une logique de consommatiorédéte

La mise en place d’action en lien avec la mobiliés personnes et celles des biens peut
s’avérer plus difficile & mettre en ceuvre dansvides moyennes que dans les grandes villes
puisque la densité de commerces est moins impertdft ce qui concerne le transport de
marchandises, une faible densité de structures oéugunes dans un centre-ville peut
compromettre la viabilité d'un systéme économiquerg a la mise en place d'un espace
logistique urbain. Par ailleurs, dans ce cas, utpdre difficile de convaincre les transporteurs

d’adhérer a une démarche de massification desHneffet, en général, la livraison de ce type de

-
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ville se fait dans le cadre de tournées départeaten{dans ce cas, la livraison dans la ville ne
constitue donc pas une tournée de livraison agpdikre).

La montée du e-commerce vient renforcer les fluxnd@chandises puisque le commerce sur
Internet implique des livraisons a domicile ou daes points relais. En revanche, malgré les
outils numériques qui se sont développés commeBATGA pour influencer les comportements
d’achats des consommateurs, il s’avere encore examl’appréhender les flux liés au commerce
sur Internet. Par rapport a un commerce qui val&ne régulierement avec des quantités plus ou
moins semblables, la livraison liée au e-commest@keis ponctuelle et aléatoire. Néanmoins, les
retours d’expériences sur la mise en place d’unipéguent de logistique urbaine dans des villes
moyennes montrent qu’il est indispensable de tHavaavec les messagers et les expressistes

(acteurs incontournables du e-commerce).

Bien souvent, la mise en place d’'un modele d'unigEmaent de groupage/dégroupage d’une
meétropole s’accompagne d’'une réglementation. Celaere difficile de les transposer a une ville
moyenne si elle n'est pas en mesure de proposese®sges en contrepartie. Par exemple,
certaines collectivités territoriales privilégidiatcces des véhicules propres dans des zones de leu
ville, c’est le cas dans certain centre historiquemtre piéton ou a une échelle plus large, celle
d'un centre-ville. Les arrétés peuvent étre prissddes soucis de gestion de la circulation mais
egalement dans des soucis de protection de I'emvenment. Par ailleurs, selon larticle L.318-1
du code de la route,les vehicules a tres faibles émissions, en réféandes criteres déterminés
par décret, peuvent notamment bénéficier de canditide circulation et de stationnement
privilégiees». (Modifié par 1aLOl n° 2015-992 du 17 aodt 2015 - art. 37 .)VAinsi, certaines

villes comme Montpellier ou encore Toulouse ont rais place des restrictions horaires de
livraison qui ne s’appliquent pas aux veéhiculexttigues. Toujours dans I'objectif de réduire la
pollution émise par les véhicules de livraison éie ven 2007, le Grand Lyon a établi une zone de
faible émission dans laquelle les véhicules les glolluants sont interdits, cette initiative a
démarré avec une interdiction de circulation ddsotdes « Euro 0 » (c’est-a-dire des veéhicules
mis en service le 01/10/1990).

-
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3.2. Retour réflexif sur les initiatives en lien aveddgistique urbaine

Certains chercheurs et professionnels assimileldgiatique urbaine mise en place dans des
métropoles a une composante de la «ville intaiige (smart city) qui en matiére de
déplacement préne a la fois la limitation des démizents inutiles et I'utilisation de mobilités
douces pour les déplacements dits « contraintsavair les déplacements domicile-travail par
exemple (Savy, 2015). Ainsi, nous en déduisons datre étude que les déplacements dus aux
courses par exemple, constituent des mobilitégaiotes. A noter que les livraisons des courses a
domicile par des prestataires dans les centressvélh véhicule propre est un phénomeéne qui s’est
développé dans des métropoles et des villes mogeNwms pouvons constater que les pratiques
d’achats représenterait plus d’'un quart des dépianés d’un individu sur une semaine :

«Au cours d'une semaine compléte (du lundi au dimephpassée dans notre
environnement habituel, un tiers de nos déplacesnesttconsacré a la sphére des
études et du travail (un quart - 'enseignementiréail en lieu fixe — est assez
fortement routinisé, 8% sont constitués de déplacesn professionnels plus
aléatoires). Un peu plus d'un quart (28%) est caméaaux ménages (achats,
accompagnements), dont on peut penser qu’ils sesgzaroutinisés eux aussi, au

moins en destinations (Orfeuil, 2008)

Dans I'étude des mobilités sur un territoire, & ya mobilité des personnes ainsi que la mobilité
des biens. La logistique urbaine née de la voldetéa gestion de la mobilité des biens sur un
territoire urbain. L’objectif de la logistique uriba est de massifier les marchandises pour réduire
les véhicules de livraison dans une entité urbdéimie.

En France, de nombreuses villes notamment des pod&io(comme Bordeaux et Saint Etienne) et
des villes moyennes comme Annecy ont mis en plaseedpaces logistiques urbains (ELU). Ces
derniers ont vocation a étre des espaces de grewgiate dégroupage des marchandises. Ils sont
nommeés de différentes facons en fonction de letimgére d’intervention. Comme le montre la
figure ci-dessous, la “Zone logistique” intervieat’échelle d’'une agglomération, le centre de
distribution urbain va agir sur le périmétre duteewille d’'une entité urbaine. A une échelle plus
fine, celle du quartier ou de la rue, il existe xieypes d’espaces logistiques : le point d’accueil
des véhicules et le point d’accueil logistique.iBnfFELU dont le périmétre d’intervention est le

plus restreint correspond a la livraison d’un batimn
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Sites logistiques : des PF aux ELLU

I 5. s Ty Mise en ceuvre

Sites intermodaux Publique

Entrepdts de distribution

srasnsrarrne

| bases de mise en marché

Plates-formes publiques Publique/privée

FARIRAE N R A RIS
-

PF groupage/dégroupage §
agglomération URBAIN :

......... z%d;ﬂ; l:&i;ti'c;;.l:u.rl;a'i;;“ plate-forme de messagerie (CDU privé) Publique/privée

g E.S“““ de distribution urbain centre-ville Publique :
i ESPACE , ‘
LOGISTIQUE Point d'acueil des véhicules Larises; 1ue Publique i

$ URBAIN .
: Point d'accugil logistigue Publique/privée 3
: WAL batiment :
a?t?itr Logistique Urbaine Privée :
1$%&'( ) (4.$99%(6-4-<8(4.] = : >-'0$-.( '0649%$%33&-(
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En reprenant les termes employés par Browne et 2065 concernant les CDU, les équipements
logistiques peuvent étre “privés” ou “semi-privési “mutualisés”. lls sont “privés” ou “semi-
privés” lorsqu’ils sont mis en place et gérés paprestataire privé comme le CDU Pure a Annecy
ou encore I'espace de logistique urbain dont latite a été développée par Altern’mobil qui est
un établissement qui propose de la livraison decha@ardises en véhicules propres. Dans d’autres
cas, les ELU sont « mutualisés » et leur explaitappeut étre confiée a une entreprise sous la
forme de délégation des services publics, c’esagea la Rochelle. De nombreuses villes ont tenté
de mettre en place un CDU a I'échelle de leur eewife. Ainsi, nous allons développer par la

suite sur cet équipement logistique.

La définition du statut juridique d’'un CDU publistgplus complexe que celle d’'un CDU privé. En
effet, pour que la collectivité puisse mettre eacpl une délégation des services publics pour
I'exploitation de I'équipement logistique, I'acttéi doit étre reconnue en tant que service public
qui répond a l'intérét général. Néanmoins, certaxsmples de CDU développés ont permis de
rendre compte de certaines fragilités dans le tsjatidique de certains équipements notamment
lorsque les modalités de livraison sont fixées uament par I'exploitant. Bien souvent, ce type

d’équipement a une vocation uniquement économique.
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Il y a eu plusieurs tentatives de développementDé. Le bilan est mitigé. Les études menées
récemment sur la mise en place de ce type d’ég@peaAnnecy ont écrit quesur plus de 100
projets de CDU initiés depuis 1996 dans le mond@uad’hui seulement 15 restent actifs, mais
trés peu sont rentables. Seuls les CDUs de Monacpde Vicenza, Padoue, Venise Mestre et
Parme et deux CDUs au Japon restent des exemplé&dDdé dont le bilan annuel n’est pas

négatif».°

Tres intéressée par la livraison urbaine durablejlle de Bayonne a récemment mis en place un
projet de logistique urbaine. Afin gu'’il n'y ait pal’exclusivité, la ville a lancé un appel d’offre
afin de désigner un prestataire pouvant effect@sr lohraisons durables dans I'hypercentre de
Bayonne. Cette initiative s’est accompagnée d’upedification de I'arrété du centre-ville piéton
de Bayonne en réduisant les plages horaires dadom pour les véhicules a moteur thermique.
Ce n'est pas la ville de Bayonne qui gere un ced&distribution urbain mais le prestataire
désigné. En revanche, pour aider ce dernier a ddiaivité, la ville a loué un local avec un
systeme de loyer dégressif sur trois ans. Selahd®ge obtenu avec ce dernier dans le cadre de

cette étude, cette aide fut « tres importante » petmettre le lancement de cette activité.

Les échanges réalisés avec des structures quigaopde la massification de marchandises et de
la livraison du dernier kilometre en veéhicules pesgpont permis de montrer qu’en exercant
uniguement cette activité il est difficile pourdaucture d’étre rentable. En effet, il est difiécde
convaincre les transporteurs et les commercanssdemiers sont réceptifs que si le service ne
leur coldte pas plus cher. Ainsi, les prestatairespgsant de la livraison durable en ville
développent d’'autres axes de travaux pour tendrs ua systeme économique viable. Ces
échanges avec les cing structures différentestértés enrichissants car pour la viabilité de leur
systeme économique, ces derniéres ne vont pasuteujtettre en place les mémes initiatives. En
commun, nous retrouvons la livraison aux particalides achats qu’ils vont effectuer dans un
centre-ville. De différent, il va y avoir les liusans avec chaque structure qui travaille avec des
transporteurs ou des sous-traitants qui differetdrsles villes. Par exemple, I'entreprise des
transports Lataste travaille avec DPD et Kuhne N#&madis qu’Altern mobil fonctionne avec
Exapack. Dans I'ensemble, nous constatons que DEYD pas réfractaire a la livraison du dernier

kilometre en véhicule propre, néanmoins, face a smes-traitance de la livraison a bas codt,

6 Site Internet Pure. Livraisons urbaines éco-resgbles. Juin 2016
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certains prestataires de livraison durable ne nmbitas de partenariat avec cette entreprise. Pour

sa part, PURE exerce son activité avec SchenkauJetyKuhne Nagel.

Le travail de démarchage aupres des transportéwtsn@eurs d’ordres est un travail inévitable
pour chaque prestataire désirant sous-traiter tcestgres. Ce n’est pas parce que le transporteur
aura adhéré a une démarche similaire dans une\allgrgue 'agence de la structure présente sur

ou a proximité du territoire sera partie prenargdéaddémarche.

Nonobstant les contrats de travail a mettre enepldes prestations développées selon les
structures ne sont pas toujours semblables, cest@ont porter beaucoup d’attention a la place de
la publicité sur la flotte de véhicules. L'une da#ructures interrogées a mis en place un systeme
de collecte des déchets des professionnels destlauration qui sont ensuite transportés dans un
centre de méthanisation. Elle a aussi développédrsces suivants : ramassage des cartons des
commercants (sachant que la collecte des déchetsanescompétence facultative pour une
intercommunalité, a Pau, elle est réalisée par A®°E) ou encore la collecte de bio-déchets

fermentescible et déchets d'équipements électrigiuéectroniques.
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PARTIE 2 : LES CARACTERISTIQUES DU TRANSPORT DE
MERCHANDISES DANS L'AGGLOMERATION PALOISE

En 2016, I'agglomération paloise au sens large ¢guiespond dans notre étude au PTU
PPP) est composée de 22 communes dont 13 commibasas et 9 communes rurales. Ici, la
distinction entre les communes « urbaines » eésellrurales » se fait au sens de la définition de
'INSEE, a savoir qu’'un& commune urbaine est une commune appartenant anitéeurbaine,
les autres communes sont dites ruralesa notion d’'unité urbaine repose sua«ontinuité de
I'habitat. Une unité urbaine est un ensemble d’woeplusieurs communes dont le territoire est
partiellement ou totalement couvert par une zorteelifiau moins 2000 habitantg. Le PTU PPP
recouvre un territoire d'environ 170 000 habitatec la ville de Pau qui rassemble environ 77
575 habitants (extrait des données du recenseneeP®13). Les caractéristiques des communes
de notre territoire d’étude sont hétérogenes. @e$aont des zones d’'activités économiques dont
'une des vocations principales est la logistiqdeus allons voir par la suite que cela a un impact

sur I'activité du transport de marchandises.

1. Le transport de marchandises dans I'agglomératadaige : un mille-feuille
d’acteurs a coordonner

En France les communes et les départements sqnigieires de leur propre réseau routier.
De fait, la commune assure la voirie communale isample le département gére la voirie
départementale. Ces entités ne se concertent paessarement. Par ailleurs, I'activité du
transport de biens est un secteur tres concurtatdres lequel il y a de nhombreux prestataires.
Avec les enjeux liés au développement durable nokamh, le secteur du transport de
marchandises est en constante évolution. Cetteotise va donc faire un état des lieux de
'ensemble des acteurs liés au transport de madisesisur notre territoire d’étude.

1.1. A chaque collectivité territoriale sa réglemerati

Chaque commune dispose de ses propres arrétés moestjuoi, a I'échelle d'une
agglomération, les prestataires logistiques sonfrantés a de multiples réglementations. Comme
le montre la carte de la page suivante, plus dessejils de tonnages différents ont été recensés a

7 Site Internet INSEE « unité Urbaine », aolt 2016
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I'échelle du périmetre des transports urbains RateRles Pyrénées avec certains qui ont parfois
des écarts trés faibles comme a Serres-Casteerfriégtation 5 tonnes), a Pau (réglementation 6
tonnes) et a Bizanos (5,5 tonnes). Certaines coramwsont également concernées par
l'interdiction de certaines voies aux véhicules tpainsportent des marchandises dangereuses.
Parfois, certaines communes ont des voies réglémemtvec différents tonnages. Cela est visible

sur la carte ci-dessous.

1$%8( ) *%2(+(6-0-$364 (-
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Par ailleurs certaines voies départementales swofip réglementées en poids (tonnage). Puis, a
I'entrée de la ville de Pau, il y a une interdiatipour les véhicules de plus de 7.5 tonnes enitrans
instaurée par la Direction Départementale des tbaes et de la Mer des Pyrénées-Atlantiques
(DDTM 64). Ainsi, a une échelle plus large, en c@ @pncerne le transport de marchandises sur
notre territoire d’étude, le Conseil Départemeniad Pyrénées Atlantiques et la DDTM 64 sont
également des référents. Les différents typesrdetstes privées impliquées dans le transport et

la logistique sont également a prendre en comptepot les prestataires logistiques.

1.2. Les différents prestataires logistiques :atal a I'international

Un prestataire logistique est défini de la fagonante :
« Un prestataire logistique est une entreprise offram ensemble de services
couvrant tout ou partie de la gamme des opératiogsstiques (au sens initial du
terme : transport, manutention, etc...) a un cligi@sireux d’externaliser (sous-
traiter) ces opérations périphériques a sa propotiaté principale (son métier de
base ou core business) sur laquelle il veut commeerses investissements et ses

compétences: (Savy, 2006)

En ce qui concerne les prestataires logistiquéschdlle du PTU PPP, comme le montre la carte
de la page suivante, nous pouvons nous rendre eoguit y a deux zones économiques dans

lesquelles il y a de nombreuses activités de degec
- la Zone d’Activité Berlanne a Morlaas
- la Zone Induspal a Lons

Les activités logistiqgues dans la zone Induspat ptus diversifiées que dans la Zone d’Activité
Berlanne dans laquelle il y a essentiellement dasjport de marchandises. En effet, dans la Zone
Induspal de Lons, nous retrouvons des activitésile®iSavy, 2005) comme le transport et des
opérations statigues comme I'entreposage. Dansude du PTU, les structures logistiques
proposent surtout du transport de fret interurbAim.nord, dans la Zone d’Activité Aérosite les

prestataires logistiques offrent des services Etgment et d’organisation des transports.

-
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Sur cette carte, I'offre existante en matiére deaison de marchandises en « véhicules propres » a
savoir la livraison des marchandises en vélo, trgquw, véhicule électrique hybride ou encore

véhicule au GNV n’est pas représentée. Or, Swartédire d'étude, en juin 2016, il y a la présence
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de prestataires qui proposent de la livraison duaidekilométre en véhicule propre sur Pau et a

une échelle plus large, celle de lI'agglomératiosurdes communes urbaines proches de Pau

— Green Bike Messengers : livraisons de courses,odandents a vélo. Projet de livraison
des marchandises du commerce au particulier \p&ataforme e-city a partir de septembre
2016. La structure cherche un local dans le cenliee-pour pouvoir stocker des
marchandises et travailler avec des messagers exgeessistes pour effectuer la livraison
du dernier kilometre a vélo, I'un de ses objectiésCe qui m’intéresse c’est de sortir les
camions du centre-ville... Pour cela je démarchetitassporteurs afin de prendre leur
relais et d’assurer les derniers kilométres dedigon en cceur de vilke (La République
des Pyrénées, 29 juillet 2016)

— Ecocyclet : livraisons de colis et de courses @.vAlutres prestations : la collecte de
déchets (verts ou verre, livraisons de produitsaters avec un reversement du colt de la

prestation a une association de protection aniinalde)

— Step Post : propose a une clientele exclusiven@nposée de professionnels, une gamme

de prestations identiques a celles du service lpaat@anal (a vélo)

— La Poste: projet de livraison des marchandisescaimmerce au particulier via la
plateforme e-city a partir de septembre 2016 (\&lassistance électrique et véhicules
électrigues)

A noter que « mon coursier de quartier » qui a tBkuprestation en juillet 2015 I'a cessée aprés

environ 8 mois d'activité.

La livraison par mode doux est un service en plekxyansion dans les agglomeérations frangaises.
Pour celles qui sont les plus avancées, elle pedmeéduire le nombre de veéhicules de livraison
dans les centres-villes. Pour celles dans le cdagiglomération paloise qui est en réflexion sur
'application d’'un concept de logistique urbaine livraison se fait essentiellement entre
commercgants et particuliers ou professionnelSyilanpas de massification des marchandises. Le
territoire d’étude est hétérogéne en matiere despa livrer, la partie suivante traite de cette

problématique a I'échelle du PTU puis du centré\pllois.

-
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2. La livraison de marchandises : comment ?

Le travail de terrain mené dans le cadre de céitieéa permis d’analyser la problématique de
la livraison de marchandises a I'échelle du PTU BPgR réaliser des premiéres statistiques sur la

livraison des marchandises a I'échelle du centlte-ge Pau.

2.1. Des problématiques de livraison de marchaadig&rentes en fonction de I'implantation

des espaces a livrer

Pour la réalisation de ce travail, j'ai appliqué RUU PPP, la typologie qui spatialise les clients
logistiques réalisée lors de mon mémoire de Mdst@ompte tenu du transport de fret effectué en
grande majorité par voie routiere aujourd’hui, surterritoire d’étude, une modification a été
apportée pour distinguer les deux premieres zdfregffet, ces derniéres seront distinguées selon
la distance entre la localisation de la structw@némique et I'acces a I'’échangeur autoroutier le

plus proche.
Cette typologie se compose de cing zones.

Zone 1: les établissements placés dans des zomeBvites a proximité d’'un échangeur

autoroutier (distance de moins de 5 km)

Rappel des caractéristiques de cette zone : cesszdiactivités sont facilement accessibles, elles
sont a proximité d’un échangeur autoroutier et geassitent pas de long parcours sur les autres
voies de l'agglomération. En général, les livraisone posent pas de problémes car elles

s’effectuent sur les parkings privés des établissam

Zone 2: les établissements placés dans des zaoesrdiques situées a plus de 5 km d’'un

eéchangeur autoroutier

Rappel des caractéristiques de cette zone : caetr@nt aux établissements situés dans la zone
1, ces derniers nécessitent plus de temps de parcom les voies de I'agglomération, le temps

d’acces est plus long. Mise a part cela, les auta@sctéristiques sont les mémes.
Zone 3 : les établissements présents dans leuibsin avec leur propre parking privé

Rappel des caractéristiques de cette zone : ceBligtaments ne sont pas situés dans des

guartiers a principale vocation économique mais t@udans des quartiers favorisant la

-
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e

fonctionnalité et la mixité des activités. lls gdnéralement leurs propres parkings, ce qui ne crée

pas de conflits sur la voie publique lors des lisoas.
Zone 4 : les établissements donnant sur « voieagant pas de parking privé

Rappel des caractéristiques de cette zone : cedigiablissement est généralement implanté en
centre-ville, il n’y a pas d’'aménagement entrertdtoir et la facade de I'établissement et celui-ci
ne dispose pas de parkings privés. Il y a aux abolel|'établissement du stationnement avec des
aires de livraisons aménagées. Dans cette zorieyréair est confronté au partage de la voie avec

les automobilistes et les piétons pendant la |smai
Zone 5 : les établissements situés dans une zétanpe

Rappel des caractéristiques de cette zone : laiban dans les zones piétonnes est souvent
réglementée. En ce qui concerne la voirie, ellet4égne plus fragile que dans les autres zones.

Hormis cela, les problématiques de livraisons entBvements dans ces zones sont particuliéres.
En effet, en général il n'y a pas d’aires de liaam aménagées, c’est pourquoi il n’a pas de regles
de stationnement pour les livreurs. Ce type de podee le partage de la voie avec les modes de

transports doux.

C’est sur les observations effectuées lors du ifraeaterrain que se base I'application de cette
typologie visible sur la carte de la page suivailes exceptions ne sont pas a négliger dans
certaines zones. En interrogeant les communes diy RGus avons pu constater qu’il y a des
exceptions en ce qui concerne les deux premienesszdn effet, certaines structures dans les
zones d’activités ont des parkings privés qui n'pas la capacité d’accueillir les véhicules de
livraison. Les livraisons se font alors sur lesegiDans ce cas, nous ne sommes pas face a des
problématiques de congestion de circulation lors ldgaisons mais nous sommes face a des
problemes de sécurité. Il n’y a pas d’'aménagenymétaus pour le déchargement, cela est qualifié

de « dangereux » par la mairie de Lescar.

Comme le montre la photographie, c’est par exenegpbas
sur la route de Tarbes dans la zone d’activitérdid

Cette situation du manque d'accessibilité des pgsi

privés pour les camions semi-remorques lors deaisions

1$%&'( ) 6 83%$.4 23&". (6 2$;'0$436 ?
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peut également se voir lors des livraisons d’établinents présents en zone 3.

1$%&'( ) (4 8'312*+0-$5&(4 .( 2$;0$436 ? 2 T@(2 2( .&
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En ce qui concerne la problématique de fonctionmerde la ville, ce sont les livraisons réalisées
pour les établissements de la zone 4 qui posepluke de difficultés aux livreurs ainsi qu’aux
autres usagers de la voie. Nous retrouvons ceatisits dans les communes de Pau, Lescar,
Jurancon, Morlaas et Bizanos. Seul le centre-d#éePau est concerné par la problématique de
livraison en zone piétonne. Pour la réalisation ¢lesmisons dans de bonnes conditions
(notamment sécuritaires), la présence d’aires daision est indispensable. Sur le territoire
d’étude il y a trois communes dans lesquelles d ges aires de livraisons : Pau, Morlaas et

Billere.

Apres avoir étudié les problématiques de livraiadiechelle du PTU, nous avons pensé pertinent
de réaliser un diagnostic sur les aires de livresdans le centre-ville Les observations réalisées
sur le terrain ont permis de montrer que certaiies de livraison n’étaient pas ou plus adaptées
a la livraison réguliere de marchandises. Voicseant, des constats sur ces aménagements dans

le centre-ville de Pau répertoriés en deux catégori
- Marquage et aire de livraison
- Usage et aire de livraison

Marquage et aire de livraison

Aires de livraison...

a faire respecter (contréle ou renforcement degdaatisation de ce stationnement dans
certains espaces clés pour ne pas nuire a la aii@uldans la ville, par exemple ajouter

une signalétique verticale)

peu visibles et parfois a redimensionner (commentntre la
photographie ci-contre, le début de la rue Carnmtoximité de la
place des sept Cantons, elle mesure environ 12eméte

longueur).

1$%&( ) $(.(2$;0$436 '&(
063-? 0&
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dont le marquage peut porter a confusion :

Exemple : un arrét minute ou une aire de livraigon

1968 ) $( (2508436 &( &
A&S$22(-? 0&

dont le marquage au sol difféere du marquage deesaaires de livraison

(exemple sur la photographie ci-contre).

1$9%&'( :) $'(.(2$; O$436 '&(.(
Usage et aire de livraison 0-4022( ? 0&

Aires de livraison...

placées dans des endroits peu adaptés aux camions.
Lillustration ci-contre est I'exemple d’'une aireed
livraison située rue du 14 Juillet, le mobilier airb fait

gu’il est difficile pour un camion (plus de 3.5 tws) de
manaeuvrer en sécurité.

1$%&'( ) $'(.(2$; O$436 '&(.&
A&$22(-? 0&

dont la fonction semble ne plus étre réellemertifjés.
Cette photographie a été prise dans la rue JeanilRév
I'activité commerciale dans cet espace est moinkdre,

présence d’'un arrét minute (utile pour des livrasset

1$%&( ) $'(.(28$; 0$436 '&( A(06
*($2 2 0&
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pour les personnes effectuant une course rapide ldarue perpendiculaire pourvue en

commerces) pourrait étre plus pertinent

un manque d’aires de livraison dans certains espace
A linverse du cas précédent, 'image ci-contre fai
part d’'une situation dans laquelle le livreur sd ere
double file pour livrer le commerce car il n'y aspa
d’'aires de livraison a proxirmité de ce dernier, le

stationnement présent est uniquement du

stationnement payant. Pourtant dans cet espace, ligoog'( ) $(.(2$:0$436 '&(

trois commerces (rue Castetnau). 04-(-60& :

Pour synthétiser ces problématiques sur les agdiwichison concernées, un schéma recensant les
aires de livraison a été réalisé afin que ce desgeve de base d’échanges entre différents acteurs
publics et que les décisions prises ne provienpastd’'une seule personne ou d’un seul service

comme c¢a l'est actuellement.

Le voici :

1$%&'( ) 3702$40-$36 .(4 0$'(4 .( 2$;0$436 .064 2( 7(6-'(;$22(.( 0& : —
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Croisée a une carte qui localise les commerce®dtrezville de Pau et a I'estimation des besoins
en nombre de livraison des commerces, cette dqmeréeet de réfléchir au surplus ou au contraire
au manque d’aires de livraison dans certains esp&wur étudier le transport de marchandises
dans la ville de Langres, une étude du CERTU qté da 2007 s’est basée sur le ratio suivant
«une aire de livraison pour 150 metres linéaires tawn de commerces ou d’activités Par
rapport a la composition de notre territoire d’@udous préconisons de faire attention dans la
manipulation de ce ratio pour le centre-ville dei.FHan effet, il peut étre intéressant pour une voie
a sens unigue ou encore une voie semi-piétonneevamche son utilisation devient plus délicate
pour les voies a double-sens et sur lesquellegdalation motorisée est permise. En effet, des
enjeux sécuritaires peuvent étre dégagés car lisedifficile pour un livreur de stationner sur la
chaussée opposée a son lieu de livraison car poadar a celui-ci, il devra traverser la voie avec

les marchandises.

2.2. Les caractéristiques de la livraison de mardis&s dans le centre-ville palois

Les données de cette partie sont issues de I'eaquét été menée lors de cette étude.

Lenquéte a débuté le 7 juin 2016 et s’est termil@5 juillet 2016. 92 questionnaires ont été

retournés dont :

- 10 remplis directement en ligne

- 82 recuelllis sur le terrain sur une centaine destjannaires distribués

Voici, en suivant, un tableau qui détaille les typle commerces enquétés.
Echantillonnage :

Type de commerce Nombre de structures Précisions
enquétées

Fleuriste 1
Pharmacie 2
Culture, loisirs 5
Alimentaire  (boulangeri¢ 7 dont 2 supérettes, 2 boulangerigs,
supérette) confiserie...)
Equipement de la maison 6
Autre 12
Bar restaurant 20 dont 3 cafés/bar et 17 restarant
Equipement de la personne 39 dont vétements, alvassgl)
Total 92

012(0& ) (4 -<8(4 .(73++('7(4 (65&B-*4
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Sur ces 92 commerces interrogés :
- 48 sont localisés dans le centre-ville (hors zaatpne)
- 39 sont localisés dans la zone piétonne
- 5 ont répondu de maniére anonyme sans précisee$sel de I'établissement
- 3 ont un parking privé
- 33 ont un stationnement public devant la structeremerciale

- 14 ont un stationnement public dédié a la livraidemant leur commerce

Estimation du nombre de marchandises dans le eeiliere&le Pau par voie :
Pour estimer ces flux, voici la méthode utilisée :

Ce travail a été effectué a partir de la nomenatommerciale réalisée par I'’Agence
d’'urbanisme Atlantique et Pyrénées et la missianroerce de la Communauté d’Agglomération
Pau-Pyrénées (annexe 3). Afin d’étudier les fluxdchandises de maniere exhaustive, a cette
nomenclature ont été ajoutés les établissementsestauration. Cela est en accord avec la
définition du « commerce » qui est une :

« Activité économique d’achat et de vente de bmngle services. (...) Le commerce

recouvre en fait plusieurs activités : collecte@nassage des produits, conditionnement et

expédition ; approvisionnement des détaillants (omme de gros); distribution a la
clientele (commerce de détail).

On peut rapprocher du commerce, pour constituerdesvités commerciales au sens

large, des activités moins liées a la distributiomansports, activités commerciales de

services (...) des cafés restaurants (..(Merlin et Choay, 2010)

Cest a laide du fichier Systéme nformatique pour I&Répertoire de&Ntreprises et
desEtablissements (qui recense les établissements $alomture de leur activité principale)
gu’une estimation des flux par voie et par typesa®merce a pu étre faite (voir un exemple de
tableau de la rue Maréchal-Joffre en annexe 4)st@&e tenant compte des ratios utilisés dans les
etudes de logistique urbaine (voir annexe 5) d'pae et d’autre part en prenant en compte des
moyennes de livraison par type de commerce isseidemjuéte quantitative, que 'estimation du

nombre de livraisons par voie a été effectuée.

-
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L'indice de fiabilité a été défini en fonction de inaniére qualitative avec laquelle I'estimation a
ete faite. Pour certaine voie, les réponses dutignesire ont permis d’étre trés précis sur

I'estimation des flux des livraisons.

En général, voici les ratios qui ont été utiliséisrdisons sur une semaine en période de

livraisons maximal)

Vétement « chic » : 1 fois
Vétement classique : 5 fois
Magasin de chaussures : 3 fois
Café/bar : 1 fois

Restaurant : 8 fois

Pharmacie : 6 fois
Boulangerie-Patisserie : 6 fois
Magasin de fleurs : 1 fois
Tabac-presse : 8 fois

En fonction des résultats obtenus dans le tabkaitu gnnexe 6) nous avons essayé de synthétiser
les résultats par une représentation schématiqueohibre de livraison par voie sur une semaine
(voir schéma ci-dessous). Ainsi, cela nous perneetethdre compte des voies qui sont les plus
génératrices en termes de nombre de livraisonareisemaine. Ce sont les voies du centre-ville

ou il y a de l'activité commerciales qui ont étésps en compte.

1$%&'( ) 4-$+0-$36 .(4 928> .( 2$;'0$436 .064 2(  7(6-'(;$22(.( 0&
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Les rues Samonzet et Maréchal-Joffre sont les|aseplus génératrices en termes de nombre de
livraisons dans le centre-ville de Pau. Il estrieg8ant de noter que contrairement a la majorgé de
autres voies, le nombre de livraisons de ces dees n’est pas constitué a plus de la moitié de

livraisons alimentaires.

Selon les calculs, sur une semaine ou l'activitdroerciale est importante, il y a environ 2 000

livraisons pour un peu plus de 700 commerces daosritre-ville de Pau.

Sur ces 2 000 livraisons il y en a un peu moinkdwroitié a destination du centre-ville piéton soit

environ 900 livraisons (voies et places piétonnes).

- Sur les 900 livraisons a destination du centre\piléton, un peu plus d’'%z sont réalisées

pour l'activité de restauration (environ 250)

- Sur les 2 000 livraisons du centre-ville, il y avieon 800 livraisons qui sont effectuées

pour l'activité de la restauration.

A ce nombre de livraisons s’ajoutent les livraisates bureaux, les services de livraisons a
domicile ainsi que les livraisons des établissemeni proposent des prestations bancaires. Ces
derniers sont un cas a part car ils générent erenm@ydeux mouvements de livraison par semaine

et ils ont des emplacements de livraison réserveés.

Horaires de livraison : variables (en continue tout la journée)

Nous constatons que la majorité des livraisons sont

réalisées dans la matinée, a savoir entre 5h et 12h

10% des livraisons sont effectuées I'aprés-midi
uniquement (7 sur 68).

11% des livraisons sont variables et sont faites su

toute la journée.

SMTU PPP,
enquéte juin 2016

1$%&'( ) (4 2$;'0$4364 -38&-( 20 C3&'6*( .064
2(7(6-'(;$22(.( 0& :  ’
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Le diagramme montre que plus de la moitié des

livraisons sont effectuées le matin avant 11h.

17% des livraisons soit 9 sur 54 sont réaliséa=s dith
et 14h.

Il'y a 15% des livraisons exécutées uniguement ders

la réglementation horaire du centre-ville piéton.

SMTU PPP,
enquéte juin 2016
1$%&'( ) (4-(+84 .(2%;'0$436 .064 2( 7(6-'(
;$22(8%*-36 .( 0& :

Livraisons et conflits d’'usage

Plus de la moitié des livraisons réalisées ne

génerent pas de conflits d'usage.

SMTU PPP,
enquéte juin 2016
1$%&'( ) (4 73692%-4 ./1&40%(4 23'4 .(4 2$;'0$4364
.064 2( 7(6-'(;$22( .( 0&

\oici quelques précisions sur la nature des canflit
d’'usages (5 remarques)
- Bouchons rue piétonne, trop de veéhicules (2

occurrences)

- Plusieurs livraisons en méme temps (2
occurrences)

- Véhicules garés devant les parkings de riverain (1
occurrence)

- Nuisances pour les terrasses

SMTU PPP,

enquéte juin 2016 _ —
1$%&'( ) (& .( 73692%$-4 ./&A40%(4 2$*4 0&> 2$:'08364 .064 2(

7(6-(;$22(8$*-36 .( 0&
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Voici quelques précisions sur la nature des canflit
d’'usages (15 remarques) :
- Aire de livraison occupée (7 occurrences)
- Géne de la circulation (5 occurrences)
- Mécontentement des autres usagers (3
occurrences)
- Verbalisation (1 occurrence)

1$%&'( :) (4 73692$-4 ./&40%( .064 2( 7(6-'(;$22 (.( 0&

@3'4 4(7-(&' 8%*-36#
Comme le montrent les graphiques, il y a davantiegeonflits d’'usage liés a des livraisons dans
le secteur non piéton du centre-ville que danleziétonne. Dans le centre piéton, la réponse
« non » I'emporte largement sur le « oui » tandie dans le centre-ville hors zone piétonne les

avis sont plus partages.
Stationnement lors des livraisons

En ce qui concerne le stationnement prévu pouiMessons (qui est matérialisé par un marquage
au sol dans le centre-ville de Pau), d'apres Ipenges des commerces localisés hors centre-ville
piéton, I'offre en matiere de stationnement pow ligraisons parait ne pas étre une difficulté

majeure sur notre territoire d’étude. Cette donaesea nuancer car comme nous l'avons vu
précédemment, en fonction des espaces, les airbgraison sont plus ou moins accessibles et

disponibles.

Comme le montre le graphique de la page suivaatdes 48 commerces qui ont répondu a cette
guestion, il y a davantage de réponses positivesuf«a fait d’accord » et « plutdt d’accord ») que
de réponses négatives (« plutdt pas d'accord »pats«du tout d’accord »). Il y a une égalité
parfaite pour les réponses suivantes : « plutatadiad » et « plutdt pas d’accord » ; les réponses a

cette question sont partagées.

-
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SMTU PPP,
enquéte juin 2016

1$%&'( ) (4 0;$4 +$-$%*4 (6 -(+(4 .( 2/399'( .( 4-0-$366(+(6-
064 2( 7(6-(;$22( .( 0& :

Selon les données recueillies, les livraisons korse piétonne s’effectuent en majorité sur les

aires de livraison (22).
Les livraisons : par qui ?

D’apres notre enquéte, une majorité des livraisomg réalisées pour compte autrui c’est-a-dire
des livraisons effectuées par des prestatairestfpagres logistiques, fournisseurs ou grossistes :
une trentaine de prestataires locaux qui ont l@gessocial ou une antenne/agence sur notre
territoire d’étude). Il y a tout de méme des suoes commerciales qui réalisent leur livraison (8),

cela s’appelle la livraison pour compte propre.

Marchandises et prestataires

Les données du tableau suivant sont a manipuler préeaution du fait que d’'un point de vue

statistique, le nombre de réponses pour chaque dgpenarchandises livrées n'est pas assez
conséquent pour vérifier des hypotheses. Nous prutaut de méme constater que pour le frais
le groupe Pomona est largement représenté. Eniceoqeoerne la livraison des boissons et des
spiritueux, il y a une grande partie du marchéeagtidivisée entre deux prestataires. La majorité
des livraisons qui concernent les équipements sealisées par les expressites implantées au

niveau international DHL, Dachser, DPD...).

-
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Marchandises

Prestataires (nombre de citation enquéte

Frais (fruits et Iégumes)

Pomona (7) ; Lannes Rumné2) ; Brake (2)

Transgourmet (1) ; Pelissié (1) ; Pexioto et fils

3)

1)

Poissonnerie Dima (1)

Boisson France Boissons (3); Pyrénées Boissons
Cave Crouseilles (1) ; Cave de Jurancon (1) ;
Michel Dothill

Café Transports Geze (1) ; DHL (1) ; Dachser (1)

Vétement DHL (5); TNT (5); UPS (4); Transpo
Mathieu (4) ; DPD (3); Chronopost (2) ; BM
Virolles (2); GLS (1); Dachser (1);
Messagerie de I'Atlantique (1) ; Heppner (1) ;
Transports Mazet (1) ; Fiducial (1)

Chaussure DHL (2) ; Alloin (1) ; Transport Mathieu

Pharmacie Prestataire Alliance Santé

Equipement de la maison

Chronospost ; DHL ; UP&unb

012(0& ) (4 8(4-0-0%'(4 .(2$;0$436 .064 2(7  (6-'(;$22(.( 0&

Faute de peu de réponses, il n'y a pas de donméesmant les prestataires qui livrent les types

de commerce suivants :

Bricolage et jardinage
Culture, loisirs
Alimentation

Fleuriste

Points de vue sur le concept d’application du conpéde logistique urbaine a la ville de Pau

SMTU PPP,
enquéte juin 2016

1$%&'( ) D&(2 83$6- .( ;&( 83&' 2/0882$70-$36 ./& 6 7367(8- .( 23%$4-$58&( &'10$6( ? 0& E
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Sur les 20 réponses « oui » :

- 7 proviennent de commerces implantészene non piétonne(soit 15% de la totalité des
commerces enquétés en zone non piétonne)

- 13 proviennent de commerces implantészene piétonne(soit 34% de la totalité des
commerces enquétés en zone piétonne)

Cette distinction est importante puisque d’apraéstésts statistiques effectués, les deux variables
(localisation de [l'activité et l'application d’'unoncept de logistique urbaine a Pau) sont
dépendantes.

Zoom sur la dépendance de ces deux données :

Nous posons I'hypothese que la localisation dealtBssement et I'application du concept de
logistique urbaine & Pau sont indépendantes. Qur@Bale test du Chi 2 : p-value=0.01 donc p-
value < 0.05, I'hypothése est rejetée et les deuables sont dépendantes.

Tanagra, juillet 2016

La réponse des commercants a la question de I&gigh du concept de logistique urbaine a Pau
dépend de leur localisation : les commercants dureille ont un avis plus positif quant a
I'application du concept de logistique urbaine &ilke de Pau que ceux situés en centre-ville hors

de la zone piétonne.

De fait, une hypothése serait le besoin plus ingodrd’une distribution mutualisée et durable dans
I'hypercentre palois. Néanmoins, les commerceson¢ [gas toujours préts a étre approvisionnés
d’une telle fagcon car 9 commerces ont répondu &hement a la livraison de ce dernier via un

espace de logistique urbain (dont 4 implantés ee pietonne et 5 situés en zone non piétonne).

S
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Le tableau ci-dessous détaille les réponses falawabl'application d'un concept de logistique

urbaine a Pau.

Activité principale de Oui a Oui a
I'établissement l'application | I'approvisionnement
d'un concept dg de la structure en
logistique véhicule propre
urbaine
alimentation (boulangerie, lsur? lsur?

supérette...)

équipement de la maison 1sur6 1sur6

hygiene, santé (coiffeur, 1sur2 1sur2
pharmacie ...)

autre 3surl2 2surl?
bar, restauration 4 sur 20 2 sur 20
équipement de la personne 10 sur 39 2 sur 39

012(0& ) 10;3'012( 3& 636 ? 2F0882$70-$36 .& 7367(8- .( 23%$4-$5&( &'10$6( 4(236 2( -<8( .&
73++(7( -

Différents types de commerce ont répondu positivendela question de la mise en place d’un

espace de logistique urbaine a Pau.

Commercants et livraison durable

Plus de la moitié des commergants ne connaissent

pas le concept degistique urbaine.

Sur les 92 réponses du questionnaire, il y en a 18
qui n'ont pas rempli la derniére partie du
guestionnaire, a savoir, les questions en lien &vec
livraison durable. Ces commercants semblent ne

pas se sentir concernés par le sujet.

SMTU PPP,
enquéte juin 2016

1$%&'( ) 3660$44067( .8 7367(8- .(23%$4-$5&( &' 10$6(

-



REALITE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES DANS L’AGGLOMRATION PALOISE
Marion DUSSARRAT

Il —————

En suivant, un schéma que nous avons réalisé efifaice un bilan des difficultés de livraison

dans le centre-ville de Pau dégagées dans cettequecétude.

1$%&'( ) (4 8'312*+0-$5&(4 .( 2$;'0$436 .064 2(  7(6-'(;$22( .( 0&

Les difficultés ressenties se retrouvent esseatight a proximité des voies qui génerent les flux
les plus importants en termes de livraison de coro@se(voir schéma de I'estimation des flux de
marchandises). Cela peut alors s’analyser par unqu@a d’organisation dans I'espace mais
€galement dans le temps pour la réception des araddes sur ces voies. Deux solutions sont
envisageables face a cela : afin de pallier le mantjorganisation dans I'espace et dans le temps,
il s’agit de retravailler I'espace public en prehan compte l'activité de la livraison des
marchandises parfois oubliées ; et/ou pour paliemanque d’organisation dans I'espace et le
temps il serait intéressant de réflechir a la nfiaasion des marchandises afin de réduire le

nombre de véhicules.

-
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3. Quelle(s) perspective(s) pour le transport des haandises ?

Avec les nouvelles technologies et les recherchedes nouvelles énergies, la mobilité de
maniére générale ne cesse d’évoluer. Aussi, cela npact sur nos territoires. Cette derniere
sous-partie traite des évolutions possibles daiceds facettes du transport de marchandises dans

'agglomération paloise dans les années a venir.

3.1.Les actions raisonnables a mettre en ceuvre

En matiere de mobilité, les moyens financiers at&®rmar les collectivités au transport de
marchandises ne sont pas toujours aussi conséqgeatdes aides allouées au transport des
personnes. C’est pourquoi, dans cette étude nous smmmes raisonnés afin de développer des
propositions qui ne nous paraissent pas infaisaBlasexemple, a I'échelle d’'une ville moyenne
comme Pau, il semble indispensable de facilitatiVaé des professionnels du transport : cela est
une problématique qui releve de la sphére publiiesuivant, voici des pistes d’actions qui
pourraient étre pilotées par I'action publique.

Un travail nécessaire sur les aires de livraison

Nous pouvons constater qu’au sein de la ville de Pay a plusieurs types de marquage
pour signaler les aires de livraison, c’est pourdjuapparait nécessaire de travailler sur le manqu
de cohérence dans la signalisation de ces emplaterdédiés a la livraison de marchandises.
Pour cela, il convient de s’intéresser au conteesl afrétés pris par la municipalité. En effet, si
nous prenons le cas de Pau, toutes les aires rdgstim ne sont pas accompagnées d’'un arrété.
Selon le recensement mis a jour lors du travaitteteain, nous comptabilisons 119 aires de
livraison a I'échelle de la ville, environ 87% descstationnements sont accompagnés d’'un arrété.
Contrairement a d’autres types de stationnememsiglzalisation verticale pour les emplacements
réservés a l'arrét des véhicules effectuant ungegment ou un déchargement de marchandises
n'est pas obligatoire. Néanmoins, I'ajout d’unensilisation verticale peut avoir un caractere
dissuasif pour les véhicules n’effectuant pas iNaétét prévue a cet emplacement. Pour ne pas qu'il
y ait un surplus de panneaux, l'ajout de cette aigation pourrait concerner les aires de
livraisons suivantes :

Rue Emile Guichenné
Rue Louis Barthou (au niveau du palais des Pyr¢nées
Rue Carnot

-
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Place des Sept Cantons

Développer une communication sur les réflexionsagigs en matiére de logistigue urbaine

Notre étude a permis de comprendre que chaqueraatguindividuellement sans se
concerter. Or, les problématiques de logistiqueaind impliquent un partage de connaissances
entre les acteurs publics, les professionnels @ahsport ainsi que les commerces et les riverains.
Certaines situations relevées montrent qu’il y a detions a mettre en place pour améliorer

I'activité sur le territoire d’étude.
Par exemple, les livreurs : absence d’informatmngsomportements non vertueux ?

- Non utilisation des aires de livraison pour le istatement lors de I'enlévement et la
livraison des marchandises

La Place des Sept Cantons: le centre de la cleayssélégié pour les livraisons malgré la
présence d’aires de livraison a proximité non séis

1$%&'( ) (704 .(2$;0$4364 207(.(4 (8- 06- 364

- Stationnement qui engendre des enjeux de sécurité

Sur le trottoir Sur la voie verte

1$%&'( ) (704 ./&6( 2$;0$436 4&' .(4 (4807(4"  *4(;*4 0&> *@$7&2(4 636 +3-3'$4*4 '&(
+$2( (- 4& 2( 38&2(,0". .(4 <*6*(4 :
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En suivant, I'exemple de ce que pourrait étre lartehdes livraisons dans le centre-ville de Pau
(en format livre).
Les orientations de cette derniere ont été réalisdeprenant en compte les problématiques de
livraisons ressenties par différents acteurs daemtre-ville de Pau.
L'étude retiendra un document sous forme de chaateil permet de fixer des objectifs, ici la
charte s’adresse a plusieurs acteurs. Par aillaumgter qu’en 2016, la Direction Générale des
Infrastructures des Transports et de la Mer (DGIBM)ublié un premier documérgour inciter
les collectivités locales a la signature de chddesles pour une logistique durable en ville.
La charte que nous proposons ici ne suit pas axacteles orientations novatrices que préconise
le document de la DGITM car nous pensons dans emipr temps qu'il est nécessaire pour le
centre-ville de Pau de corriger certains comportesmeomme :

- le respect des réglementations existantes

- laréalisation des livraisons sur les zones dédiées

- le respect par tous de I'usage premier des airéigrdeson
Les chartes sont des documents qui peuvent évdeieradre national demande un suivi des
chartes locales. Dans le cas actuel du centre-pi#lois sur la question du transport de
marchandises, les nouvelles technologies de linftion et de la communication déja
expérimentées dans d'autres entités urbaines copaneexemple l'occupation des aires de
livraison en temps réel devrait permettre de mettrglace des indicateurs de suivi de la charte.
De plus en plus, les réflexions se basent autowédeloppement de la tracabilité des colis ce qui

permet a une collectivité de pouvoir identifier des.

8 Le cadre national pour les chartes sur la logistidurable en ville. Premiers éléments d’accompagné Mars
2016.

s
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3.2Un équipement de logistique urbaine, une utopie dlagglomération paloise ?

A I'échelle du centre-ville de Pau, en période logi & le plus de livraisons il y a un peu plus
de 2 000 livraisons sur une semaine dont presqueolié qui sont les livraisons générées par
l'activité de la restauration. A une échelle pliref celle du centre-ville piéton, en période de
livraison « maximale » il y a environ 900 livraisodont approximativement % pour l'activité de
restauration. Il y a environ 600 livraisons nonrentaire, ce qui représenterait environ 120
livraisons sur 5 jours. Ainsi, pour mettre en placesystéme de logistique urbaine pertinent, il est
primordial pour une ville comme Pau de travailler s flux de e-commerce. Pour cela il serait
intéressant de questionner les établissementoqudgs points relais afin de se rendre compte du
nombre de colis (issus du e-commerce) réceptiorifiéaguéte menée ne nous donne pas une
connaissance exhaustive sur cette donnée carss@2 leommerces interrogés, il y en a un seul qui

est un point relais.
A noter que la structure point relais interrogégiieen moyenne entre 60 et 100 colis par jour.

Le schéma ci-dessous localise les points relaim{hdéd Relais, Point relais, Relais colis et relais

1$%&'( ) 3702$40-$36 .(4 83$6-4 '(20$4 .064 2( 7(6-'(;$22( .( 0&
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Il y a sept points relais recensés sur le centte-de Pau. Voici une précision sur la nature de ce
commerces : une majorité de tabacs/presse, unstieuun chocolatier, un magasin de vente de

protéines et un commerce de vente de livres etudémeédias.

La localisation d’'un espace qui servirait d’esplaggstique urbain serait intéressante a I'entrée du
centre-ville piéton. Suite a des échanges réatisés le cadre de I'étude, nous préconisons une
étude de faisabilité pour l'utilisation de locauxespaces de stockage disponibles dans le centre
commercial Bosquet. En effet, ces locaux ne sost tpas utilisés. Néanmoins, ces espaces

n'appartiennent pas a la ville, ils sont privés.

Ci-dessous deux photographies, celle de gauchal@uine une vision globale de l'espace de

livraison et celle de droite qui représente |'eatde I'équipement de stockage des marchandises.

1$%&'( ) /(4807( .( 2$;'0$436 .& 7(6-'( 73++('7$ 02 345&(-

L’'acces a ce quai de livraison se fait par la rieafRs qui est a sens unique. Elle se situe derrier

le centre commercial, parallele a la place d’Espagnir schéma sur la page suivante).
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Au vu du parcours du Bus a Haut Niveau de Senaoegopintillés orange sur le schéma de la page
ci-dessus) et du sens actuel de circulation deud¢aRivares, il serait peut-étre nécessaire de
modifier le sens de circulation de la rue afin deg véhicules n’arrivent pas de la rue Emile

Guichenné mais plutét qu’ils proviennent de I'est’@équipement.

En suivant, voici une analyse Atouts — Faibless@pportunités — Menaces qui fait un point sur
la potentialité de l'utilisation de cet équipememt tant qu’espace de massification des flux de
marchandises a destination du centre-ville palois.
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Atouts Faiblesses

- Un mobilier logistique existant - Pas de possibilit¢é de stockage
privé et peu utilisé composé d'un frigorifique
qguai de livraison et d’espaces de - L'espace restreint du quai de
stockage individuel (20 box et|1 livraison si les poids lourds
réserve de 50mg2) arrivent en méme temps

- Une voirie dacces a lespace (calculer combien de PL ét
renforcée récemment pour véhicules utilitaires peuvent
supporter les poids lourds décharger en méme temps)

- A proximité directe du centre-ville - Local privé : codt de location
piéton. Un espace idéalement - Surveillance des espaces |de
placé selon quelques prestataires stockage
de transport - Des quais de livraison ngn

- Redynamisation de I'activité dans surélevés (existence de normes
cette zone ou de contraintes juridiques ?)

Opportunités Menaces

- Non localisé sur le trajet du BHNS - Trop de véhicules de livraisgn

- Le renforcement des réflexions empruntant un méme itinéraire
autour de la logistique urbaine - L'évolution du parc des
dans les villes et plus précisément, véhicules qui ont moing
dans les villes moyennes d’'impacts sur I'environnement|:

difficulté a pérenniser ou fa
choisir le type dénergie d
véhicule

012(0& ) 602<4( ! .F&6 7367(8- .(23%$4-$5&(  &'10$6(.064 2( 7(6-'(;$22( 8023%4

[

Les alternatives aux véhicules qui fonctionnemehérzergie fossile (essence, diesel) ne cessent
de se développer. En ce qui concerne les véhithiemiques ils peuvent aussi fonctionner avec
du Gaz de Pétrole Liquéfié (GPL) ou au Gaz Nat\icule (GNV). Hormis les véhicules a
moteur thermique, il y a trois autres types de wdbs :

- le veéhicule hybride (il posséde deux moteurs : fanctionne au carburant et l'autre est

électrique)

- le véhicule électrique (fonctionne uniquement aweenoteur électrique)

-
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- le véhicule a pile a combustible (transformation ltteydrogéne comme énergie de
propulsion). Actuellement il y a de nombreuses esdfins pour approfondir le
fonctionnement de ce type de veéhicules. Par aglege sont des projets auxquels

'ADEME porte un grand intérét et a des financemgrdur soutenir ce type d'initiatives.

Cette évolution des véhicules s’accompagne d’urpibede formation aux nouveaux types
d’énergie pour les décideurs dans les collectivitése part et d’autre part pour les responsables
qui veillent au respect des réglementations notambrfersqu’un espace n’'est pas autorisé a
'accés de tous les types de véhicules. C'est pamele le cas dans les centres-villes ou une
premiere réglementation autorise uniquement lesculds de livraison électriques sur certaines
plages horaires et que face a la difficulté deeleonnaissance des veéhicules électriques et des
véhicules a moteurs thermiques, il n'y a peu oudmasontrdle. De plus en plus, la tendance serait
a l'ouverture des centres-villes aux véhicules demothermiques (véhicules en livraison) qui sont
alimentés au Gaz Naturel Véhicule (GNV). Cette ratlevréglementation doit s’accompagner
d’actions de sensibilisation a la difféerence erne véhicules pour que cette derniere soit

efficiente. Cela a également un colt économique lesucollectivités.

Pour de nombreuses entités urbaines ou des cormbepigjistique urbaine ont été mis en place,
c’est la distribution des marchandises en vehiélgetrique qui domine. Néanmoins, au vu de
'avancée de la ville de Pau sur le sujet (faitde m@apport a d’autres collectivités), les évolusion
citées précédemment emmene la ville de Pau a héflécce que pourrait étre la meilleure
alternative en fonction de I'évolution de concept ld logistique urbaine et des autres projets

engages sur le territoire.

Enfin, il parait essentiel de se projeter dangliggrochaines années et de se demander comment
la logistique urbaine pourrait évoluer. Avec lesiviles technologies, les flux des colis sont de
plus en plus faciles a suivre puisqu’ils sont tgac&insi, cette tracabilité peut étre un outil
incontournable en aménagement du territoire puilspgermettrait de quantifier les flux de colis et
leur masse dans un espace donné. Néanmoins, landenda mise en visibilité de ce type de

données par une structure pourrait avoir un cecdailh €conomique.

S
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CONCLUSION

Longtemps laissées de c6té en aménagement dwiterrithamps qui privilégiait les
études dans les métropoles ou dans les espacag,ri@smvilles moyennes constituent un véritable
enjeu dans la politigue d’aménagement du territdde par leur caractére ordinaire elles ne
nécessitent pas forcément la mise en place deigqualg comme celles dans les métropoles.
Néanmoins, face a des enjeux environnementaux ebmpetitivité des territoires, le travail sur
certains sujets pour améliorer le fonctionnementcds villes est important. Le sujet de la
logistique urbaine dans la ville de Pau qui estliétdans ce mémoire en est un exemple. La
difficulté de I'étude de la logistique urbaine daasville moyenne est qu’il ne semble pas
pertinent d’appliquer les méthodes utilisées dassnhétropoles a la ville moyenne. Par ailleurs,
les modéles de logistique urbaine dans les métegpdnt en train de se stabiliser mais n’étaient

pas encore totalement efficients jusqu’a maintenant

Le transport de marchandises n'est pas un sujelrifaire dans I'agglomération paloise,
néanmoins ses enjeux geénéraux (nuisances sonoresrormementales, sociétales et
urbanistiques) sont connus car ils sont évoquésdpanombreux acteurs (issus de la sphére

publique, du monde des transporteurs ainsi queldiée des commercants).

Afin d’aider les acteurs de la sphére politiguerandre des décisions sur le sujet, ce travalil
propose des pistes d’études de la question a lléctle I'agglomération paloise d’'une part et,
d’autre part a celle du centre-ville de Pau. Saitkeux enquétes menées, il ressort de cette étude
gue le transport de marchandises ne pose pas téemes majeurs sur le territoire d’étude.
Cependant, il y a quelques problématiques qui seergoet qui peuvent étre améliorées sans
moyens humains et financiers importants. Elles généralement dues a une absence de prise en
compte de la question dans les réflexions urbaghe&onomiques. En effet, certaines livraisons
sont réalisées hors espaces dédiés a la livrais@mu gtationnement des veéhicules et cela pose des

problemes de sécurité et de circulation.

En ce qui concerne des enjeux de la lisibilité etatbire, nous retrouvons des incohérences ainsi
gu'une hétérogeneéité dans la signalisation qui eeuwuire a l'activité du transport de

marchandises et a I'image de 'espace.

S
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Annexe 1 : questionnaire a destination des commduéXrimetre des Transports Urbains
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Annexe 2 : questionnaire a destination des artisanmgmercants du centre-ville de Pau



REALITE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES DANS L'AGGLOMRATION PALOISE

b



REALITE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES DANS L'AGGLOMRATION PALOISE

b

Annexe 3: exemple d’estimation des flux de mardises sur une semaine dans la rue
Maréchal-Joffre

Alimentaire

1071B Cuisson de produit de la boulangerie

1071C Boulangerie et boulangerie-pétisserie

1071D Pétisserie

4711A Commerce de détail et produits surgelés

4711B Commerce d'alimentation générale

4711C Supérettes

4711D Supermarchés

4711E Magasins multi-commerces

4711F Hypermarchés

4721 Commerce de détail de fruits et legumes erasiagpécialisé

4722 Commerce de détail de viandes et de prodbidsa de viande en magasin spécialisé
4723 Commerce de détail de poissons, crustacéslietsaues en magasin spécialisé
4724 Commerce de détail de pain, patisserie etsmid en magasin spécialisé
4725 Commerce de détail de boissons en magasiiabgéc

4729 Autres commerces de détail alimentaires erapiagpécialisé

Equipement de la personne

4719 Autre commerce de détail en magasin non disécia

4771Z Commerce de détail d’habillement en maggséeialisé

4772A 4772B Commerce de détail de chaussures rictEa en cuir en magasin spécialisé
4773 Commerce de détail de produits pharmaceutiguesagasin spécialisé

4774 Commerce de détail d'articles médicaux etopréldliqgues en magasin spécialisé
4775 Commerce de détail de parfumerie et de prodeitbeauté en magasin spécialisé
4777 Commerce de détail d'articles d’horlogeridebijouterie en magasin spécialisé
4778A Commerces de détail d’optique

4778C Autres commerces de détail spécialisés divers

Culture, loisirs

476 Commerce de détail de biens culturels et g&$oén magasin spécialisé

Equipement de la maison

474 Commerce de détail d’équipements de l'infororagt de la communication en magasin
spécialisé

4751 Commerce de détail de textiles en magasiniajséc

4754 Commerce de détail d'appareils électroménagersagasin spécialisé

4759A Commerce de détail de meubles

4759B Commerce de détail d’autres équipements ykr fo

4779 Commerce de détail de biens d’occasion en siraga

Bricolage, jardinage

4752A Commerce de détail de quincaillerie, peirdwieverres en magasin spécialisé en petites
surfaces (-400 m?)

4752B Commerce de détail de quincaillerie, peirg@teverres en magasin spécialisé en petites
surfaces (+400 m2)

4753 Commerce de détail de tapis, moquettes eteraedits de murs et de sols en magasin
spécialisé

4776 Commerce de détail de fleurs, plantes, graimg,ais, animaux de compagnie et aliments
pour ces animaux en magasin spécialisé

Autre

4726 Commerce de détail de produits a base de &abamgasin spécialisé

4726 Commerce de détail de carburants en magasinatipé

I e
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Annexe 5 : les moyennes utilisées par le bureawdieé« GERARDIN Conseil » pour I'estimation des
flux de livraison dans la ville de Bayonne
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Annexe 6 : estimation du nombre de livraison pardans le centre-ville de Pau (une majorité des
rues genératrices de flux est représentée dardleat)

Nom de Nombre de Estimation du nombre de | Indice de
I'espace commerces livraisons sur une semaine | fiabilité*
Rue Serviez 56 190 1
Rue Carnot 43 130 1
Rue 28 90 2
Montpensier
Rue 26 85 (dont une cinquantaine pour 3
Castethau les restaurants)
Place 46 (avec 75 2
Clémenceau| Galeries
Lafayette)
Rue 60 209 (dont 1/5 pour la 1
Maréchal- restauration)
Joffre
Rue 29 80 (une trentaine pour la 1
Maréchal- restauration)
Foch
Rue Garet 19 60 (dont 5/6 pour la restauratipn) 3
République 16 50 1
Bosquet 31 80 1
Rue Henri IV 28 50 (une vingtaine pour la 1
restauration)
Rue 22 46 1
Guichenné
Rue Nogué 15 46 1
Rue Taylor 20 29 3
Boulevard 8 27 1
des Pyrénéeg
Boulevard 29 74 2
Alsace
Lorraine
Rue Lassence 8 (avec 30 2
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Monoprix)
Rue Meunier 15 40 (dont ¥ pour la restauratign)
Rue des 35 75
Cordeliers
Rue 6 14
Gambetta
Rue Adoue 5 14
Rue 29 66
Samonzet
Rue de L. de 11 30
Tassigny
Rue Gassion 4 4
Rue 11 36 (dont 24 restauration)
Bordenave
d’Abere
Rue Tran 8 27
Rue J. Albret 3 10
Rue de Foix 7 34 (plus de la moitié pour I
restauration)
Rue St 6 21
Jacques
Rue du 6 31 (quasi-totalité pour la
Chéteau restauration)
Rue Sully 9 21 (dont les % pour la
restauration)
Rue Lamothe 13 30 (dont la moitié pour la
restauration)
Place Royale 7 31 (dont les % pour la
restauration)
Place 9 36 (2/3 pour la restauration)
Gramont
Rue de Liege 11 45 (dont la moitjé 2

pour la
restauration)
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Rue 5 6 3
d’'Orléans
Place du 16 43 (dont la moitié 3
Foirail pour la
restauration)
Rue de 3 10 (dont ¥ pour 1
Monpezat la restauration)
Rue 16 30 (dont la moitié 2
Bernadotte pour la
restauration)
Total 719 1996 71
Entre 39
(somme
indice 1 et 78
somme
indice 2)

*indice de fiabilité de 1 a 3 avec 1 (fort), 2 (neoy, 3 (faible).

Annexe 7: liste des donneurs d’ordres, des soita#ta ou grossistes qui livrent dans le
centre-ville (selon I'enquéte)

Les prestataires recensés avec I'enquéte :

Lons:
- DPD
- Fedex
- BM Virolles
- Messagerie de I'Atlantique
- France Boissons
- Transport Mathieu

Morlaas :
- Transport Mallart Express
- Pyrénées Boissons
- Chronopost

Lescar : Schenker Joyau

Serres-Castet :
- GLS France
- Daschser
- UPS
- Transports Geze
- Brake

S
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Uzein :
- Dimotrans
- Partnair and sea
- DHL

Nousty : Kuhne Nagel

Billere : Heppner Transports

Pau : Terre Azur

Meillon (hors PTU) : Lannes primeurs

Landes :
- JJ Lauque
- Pexioto et fils
- Tramo

Transgourmet
Patisserie Thibaut
Tramo

Groupe Pomona

Fourniture de bureaux :
Fiducial

Calipage

Lyreco

Annexe 8 : liste des acteurs ressources contaetéapt I'étude

La Poste : personne en charge de projets aveollestorités

Trois prestataires qui proposent de la livraisoradie dans trois villes différentes
Un chargé de projet sur la logistique urbaine daresville moyenne

Les responsables du développement d’une initiakeve-commerce

Chargé de projet d’'un modele de centre de distdbuirbain dans une ville moyenne
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REALITE DU TRANSPORT DE MARCHANDISES DANS L’AGGLOMRATION PALOISE
Marion DUSSARRAT
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de réfléchir

Transport de marchandises — logistique urbaineraision — agglomération paloise




