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| NTRODUCTION

Apres avoir longtemps été ignorée des politigues publigleesdogistique
urbaine prend une place de plus en plus importante dans dgsaonmes et
les actions politiques depuis le début des années 208@¢SouLos et al.,
2012; CnerretT €t al., 2012 LinorHowm, 2013). Les grandes agglomérations
sont dorénavant conscientes de I'importance de la gesgooette activité
pour garantir leur attractivité, leur durabilité et leurngoétitivité éco-
nomique (Mcraris, MeLo, 2011; Dasianc, 2011; Anpersonet al., 2005).

Comme dans de nombreuses villes européennes, cette tendaot étre
observée en France. Depuis les années 1990, recherchegles éans le
cadre du Programme National Marchandises en Ville ont gedaiméliorer
la connaissance du fret urbaindi®oun, Moret, 2002; Parier et al., 2000).
Dans le méme temps, a I'échelle nationale, les bases d'uit&pe locale
du fret urbain ont été posées. Les outils de planificatiorest leviers
réglementaires doivent dorénavant prendre en comptevitéctie transport
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de marchandises en ville Aier-Marque, 2002; Dizian et al., 2013 Diziain,
2013). Le début des années 2000 a également été riche denliéfé expéri-
mentations et pilotes en logistique urbaine, a la fois wskdt privés (Grar-

piN, 2007). Des collectivités territoriales pionniéres onteégé comme La
Rochelle, Lyon ou Paris (€&aroi, 2007). Le phénomene s’accélere depuis
cing ans, suivi par les plus grandes villes et métropoleschies, selon des
modéeles différents et plus ou moins matures et performdntsug et al.,
2013; Ducrer, 2014).

Quel est le bilan de ces années « bénies » ? Méme si dess &unteté
conduites ponctuellement sur certaines villes depuis heges 1990 (&
rARDIN, 2007), qu’un état de I'art des réglementations localesaré&né par
I'Etat (CERTU, 2009) et que des recommandations ont été il
(CEREMA, 2014; ADEME, FNE, 2010, Ariog, 2012), il n'existe pas de
bilan global et récent de I'action locale et des politiquabligues locales du
fret urbain dans les villes francaises. L'absence d’unehodd simple et
applicable a des villes différentes explique enipaette lacune.

L'objectif principal de ce travail est de proposer une gritle lecture pour
analyser les politiques publiques locales en matiére dsp@t de marchan-
dises dans les villes francaises. L'objet étudié dans datleest I'action
publigue des collectivités locales francaises vis-a-vis tdansport de
marchandises en ville. Plus précisément, par action publigpus entendons
les mesures mises en ceuvre, les pratiques et 'engagementadkectivité.
Nous allons analyser les atouts, les faiblesses et lesquigps de I'action
politique locale en matiere de transport de marchandisedlende maniére
a fournir aux collectivités territoriales principalementais aux opérateurs
de fret également, des indicateurs et des lignes direstgoar améliorer le
traitement du fret urbain.

L'analyse est menée a deux échelles. Dans un premier teys pnoposons
une analyse générale du contexte francais en soulignaata#s, faiblesses
et opportunités. Dans un second temps, nous réalisons ahgarcomparée
de trois villes (Lyon, Angers et Toulouse) qui présentens ahveaux

contrastés d’action publigue en matiére de transport dehaadises ainsi
que des contextes urbains différents. Le travail s’appuigartie sur les
résultats d’entretiens avec des acteurs de dix-neuf \itlscaises et des
professionnels du transport. Il repose également sur uneree littérature

de documents institutionnels et académiques. A partir deageil d'analyse

a double niveau, nous proposons une grille d’évaluatiometpremiere liste
d’'indicateurs permettant de mesurer la maturité de l'actublique en

matiere de fret en ville. Cette grille est ensuite utiliséampcompléter I'ana-
lyse des trois villes d’étude.

L'article sera structuré comme suit. Dans un premier momesus dressons
un état de l'art de la maniére dont I'analyse des politiqueblipues
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marchandises et leur évaluation ont été menées en Franoeketrepe (1).
Puis nous décrivons en détail la méthode d’entretien @éligour dresser un
bilan des politiques locales frangaises en matiére depgoahsle marchan-
dises et pour élaborer les trois études de cas. Cette padig dgalement la
méthode utilisée pour définir un premier panel d’indicasaliévaluation des
politiques publiques (2). Dans un troisiéme temps, houpgsons quelques
éléments pour comprendre la complexification de la mise axreede la
politique publique locale de logistique urbaine, notamirem lien avec la
situation institutionnelle francaise (3). Dans un quateé&emps, nous déve-
loppons un bilan global des politiques locales marchasdseville puis plus
précisément les cas de trois villes contrastées pour metir@vidence
'existence de plusieurs politigues marchandises (4).alEment, nous
proposons une grille d’évaluation de la maturité des pplds publiques et
une premiere liste d'indicateurs que nous appliquons a nmeé de cas (5).
La conclusion vient discuter ces outils et proposer desppete/es de
recherche a ce premier travail.

1. ANALYSE ET EVALUATION DES POLITIQUES PUBLIQUES LOCALES DE TRANSPORT DE
MARCHANDISES EN VILLE  RARETE DES TRAVAUX SCIENTIFIQUES ET DES OUTILS
D’ EVALUATION DE LA PERFORMANCE

Des chercheurs ont montré que les collectivités localesésissent de plus
en plus au fret (8rHoroulos et al., 2012 CrerretT et al., 2012 LinoHowm,
2013). Quelques bilans européens ont été réalisés maisoiis rares
(LinoHoLm, 2013). lls concluent & un niveau d'intérét et de consciehctet
urbain relativement bas, a une gouvernance qui reste a@srela la faible
utilisation des outils techniques et juridiques a dispositt, enfin, a une
insuffisante concertation entre les parties-prenantesHtm, 2010; SratrHo-
poutoset al., 2012 LinoHoim, 2013).

Si empiriquement nous pouvons avancer que la prise en cdargr@ansport
de marchandises par les édiles locaux et leurs équipesdeelisrs’accroit en
France, il n'existe pas de bilan global et récent de l'actiocale et des
politiques publiques locales dans les villes. Nous avonengé des études
de cas sur des villes spécifiques, notamment les pionnigegsiis les années
2000 (Greismeas, FicHTNER, 2006; Ripert, Browng, 2009; Dizian et al., 2012
Dizian et al., 2013). Elles proposent une description ponctualleahtexte
politique et des actions mises en ceuvre. D’autres recheqmtuposent une
comparaison entre villes @wne et al., 2007 BraccH, Duranp, 2014).
Enfin, certains travaux entendent prendre de la hauteuréenvant plus
globalement le contexte réglementaire et les outils etggepdes exemples
(Dizan et al., 2013 Ducret, 2014). Un travail du CERTU a plus particulié-
rement insisté sur I'analyse des réglementations emptopée les villes
pour gérer le fret urbain (CERTU, 2009). Le sujet, pourtessteatiel, de la
concertation est tres peu abordé par ces études. Elleslueévdinalement
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gu’'une faible partie de I'action publique. Notons égaletmé&xistence de
rapports présentant des bilans d'expérimentations fis@gadepuis les
années 1990 (€zaroiN, 2007). Chacun d’entre eux propose des outils d’éva-
luation différents et peu harmonisés qui ne permettent pasothparaisons
entre les villes. Bowne et Rrier (2010) proposent des grilles d’évaluation de
projets de logistique urbaine de natures différentes.rizmfes guides sont
produits par I'échelon national de maniére, tout d'abordeasibiliser les
villes a la thématique du transport de marchandises en silledans un
second temps, a les aider a utiliser correctement les quriigsosés, qu'ils
soient réglementaires ou de planification (CERTU, ADEME)O0Z,;
CEREMA, 2014). Toutefois, ces guides ne proposent pas itquérmettant
d’évaluer et d’améliorer I'action publigue en matiére densport de
marchandises en ville, alors que des outils existent dgguieurs années
pour le transport de personnes (par exemple ADVANCE ou BYPAIes
travaux proposant des outils pour que la collectivité puigvaluer sa
position et ainsi progresser vers une meilleure prise ergehdu fret urbain
sont rares.

Pourtant, de nombreux chercheurs et les collectivités-efiémes réclament
des outils d’évaluation simples des expérimentations et pelitiques
(StatHopoutos et al., 2012 Dizan et al., 2013 MacHaris et al., 2013).
LinoHowm (2013) propose un modele pour intégrer le fret urbain dans la
planification des transports et choisir les solutions les pertinentes. Une
thése récente propose une grille d’évaluation des poéisiglu fret urbain en
fonction de huit criteres (intégration du TMV dans les doeuats d'urba-
nisme, mise en ceuvre d’'expérimentations, identificatiercampétences vis-
a-vis du TMV, de connaissance et de ressources, nature dméerntation,
type de réglementations et enfin degré d’harmonisationetlessci) mais ne
poursuit pas la réflexion jusqu’a mettre cet outil a disposides collec-
tivités (Ducret, 2015). Le présent article propose une premiére approche de
grille et d’'indicateurs permettant d’évaluer I'action &be vis-a-vis du TMV

a l'intention des techniciens locaux, y compris les spétied de la logis-
tiqgue urbaine, et des personnes en charge d’audits deqoeldipubliques
voire des opérateurs de fret.

2. MeétHobE

La méthode choisie repose sur deux grandes étapes : damsmieptemps
une analyse de la situation francaise et des études de camatiidentifier

des criteres pour définir les politiques locales du TIMMiis I'établissement
d’'une liste d’indicateurs a partir de cette premignalyse.
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UN BILAN GLOBALET DES ETUDESDE CASISSUSD ENTRETIENS D' ENQUETESET D’ UNE REVUE
DE LITTERATURE

L'analyse de la situation des villes francaises et les &uaéecas reposent sur
la mobilisation de la base de données empirique et quabtaibnstituée a

partir d’'une large enquéte aupres de villes frangaisesuitsmdntre 2012 et

2013 dans le cadre de la thése decker (2015). Dix-neuf villes francaises
de tailles différentes et présentant des contextes géloigusgs, fonctionnels,

politiques et économiques différenciés ont été étaps (Tableau 1).

Tableau 1 : Liste des dix-neuf villes enquétées
(par ordre de taille communale)

1. Marseille 8. Aix-en-Provence 14. Calais

2. Lyon 9. Limoges 15. Bayonne

3. Toulouse 10. Tours 16. Douai

4. Strasbourg 11. Besancgon 17. Macon

5. Montpellier 12. Orléans 18. Lens

6. Toulon 13. Avignon 19. Montbéliard
7. Angers

Au total, quatre-vingt-treize interviews semi-directidsit été réalisées en
deux étapes (Tableau 2). Les principaux entretiens, quidat le socle de
cette étude, ont été réalisés dans toutes les villes d'&ludant I'année
2013. Des agents des collectivités territoriales, desra@soorganisatrices de
la mobilité, des agences d’urbanisme ou encore des professds de la
distribution du dernier kilometre en constituent le par@s entretiens ont
été complétés par des informations recueillies durannian2012 aupres
d’associations et fédérations nationales de transparteigxperts en logis-
tique et logistique urbaine et de professionnels de laidigion urbaine de
colis. Le panel final est constitué principalement d’ageaés collectivités
territoriales et de professionnels du transport urbaitradluit un position-
nement de recherche qui entend favoriser une analyse mpéralie, d'un
point de vue politique comme logistique, de maniere a offeis conclusions
pertinentes a la fois & un décideur politique ou un gestimanabain et a un
professionnel du transport. Peu impliqués dans les catmars sur la
logistique urbaine dans les villes frangaises au momenedeegail de thése,
les chargeurs (e-commercants, grossistes, grande distnbetc.) n'ont pas
été inclus dans ce panel.

Les entretiens ont également été complétés d’'une revud@alure a la fois
académique et institutionnelle pour compléter les infdioms recueillies sur
le terrain.

Les thématiques abordées durant les entretiens ont permidraiter
I'ensemble de I'action publiqgue en matiére de transport dechrandises en
ville. Les moteurs d’'une politigue marchandises, les naigss mobilisées
(moyens humains et financiers), I'existence d'un portagétigue et le
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niveau de connaissance ont été abordés. Nous avons chegghéuar si les
enjeux du transport de marchandises en ville, des filierde® organisations
logistiqgues sont connus et quels outils sont mobilisés Emeeder a la
donnée. Des questions ciblent spécifiguement les meslaggeglemen-
tations et les actions opérationnelles engagées ainsiagoehiére dont le
transport de marchandises en ville est intégré dans lesntbras de plani-
fication ou les documents d’urbanisme et les projets d’agément. Enfin,
le niveau et la structure de la concertation entre les Eaplienantes du
systéme urbain de fret ont été interrogés. Les professismloetransport ont
été pour leur part sollicités plus précisément sur la cdaten, la régle-
mentation et la prise en compte des enjeux urbanistiquesneieirs dans
I'action publique locale vis-a-vis du TMV.

Tableau 2 : Panel des acteurs rencontrés

ENTRETIENS ENTRETIENS TOTAL DES
PRINCIPAUX ADDITIONNELS ENTRETIENS
Représentants
Prestataires de collectivités Agence Acteurs de Associations et Experts de la
dela territoriales, d’urbanisme la fédérations de logistique
distribution autorités distribution professionnels urbaine ou du
organisatrices de colis du transport fret
de transport
24 31 9 19 5 5 93
26% 33% 10 % 21% 5% 5% 100 %

LA DEFINITION D’ UNE GRILLE D’ EVALUATIONUTILISABLE PAR LES COLLECTIVITESPOUR
EVALUERET AMELIORERLEUR POLITIQUE PUBLIQUE

Une premiére liste de critéres permettant d’évaluer le &egrmaturité des
politiques de logistique urbaine dans les villes francaisst proposée dans
cet article. La définition des criteres s’appuie sur unelecdte littérature, les
résultats des entretiens dans les dix-neuf villes et Rgsgaken deux temps
réalisée dans l'article ainsi que sur les criteres d’éwaunades politiques
publiques du fret urbain proposés pawdRet (2015). Ces critéres ont pour
objectif de permettre a une collectivité de mesurer la nigtule sa démar-
che marchandises. lls ont donc une visée opérationnelfesiAils ont été
construits de maniére a étre compréhensibles, partagésysmet aisément
mesurables et a permettre un suivi sur le long terme. La flistposée est
issue d'un processus itératif. Une premiére liste élargiecaarrétée a partir
des thémes considérés comme essentiels pour construipslitigue du fret
urbain globale et efficiente. Puis, huit criteres esséntat été choisis afin
de permettre aux collectivités disposant de temps et de msostreints de
se les approprier. Ces critéres sont particulierementtédagu cas francais,
leur transposition a I'étranger mérite donc une réflexiodgpable. Cette liste
restreinte est utilisable par les collectivités afin daévaluer leurs actions
et, le cas échéant, de connaitre les thémes sur lesquelprofapmissement
est possible.
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3. LA siTuaTion FRANCAISE, UN BILAN GLOBAL

QUELQUESELEMENTSEXPLICATIFSDE LA SITUATIONINSTITUTIONNELLEFRANCAISE

En France, il existe trois échelons territoriaux qui digpasle compétences
sur le transport de marchandises en ville : la communetplid organisa-
trice de la mobilité et I'établissement public degération intercommunale.

La commune exerce les missions de police de la circulatiatuestation-
nement. A ce titre, le maire est en mesure de :

- prendre des arrétés permettant d’'interdire I'acces daioes voies de
I'agglomeération a certaines heures ou de réserver cet @acdagrses
catégories d’usagers ou de vehicules,

- de réglementer 'arrét et le stationnement descuéds,

-de réserver des emplacements pour faciliter l'arrét ddsicuées
effectuant un chargement ou un déchargement deharzolses

La commune est généralement en charge de I'élaboration alu Ipkal

d’urbanisme. Cet outil de planification régit 'usage du. $loest compatible
avec les documents de planification plus généraux et/caogda a I'échelle
des bassins de vie. Il permet, en matiere de transports deharatises, de
concevoir la ville de fagon a y intégrer la logistique urleagt a faciliter la
livraison des marchandises en ville tout en minimisant sgmcts négatifs
sur la circulation ou I'environnement, mais aussi de prédeis emplace-
ments de livraison dans I'espace privé.

L'établissement public de coopération intercommunaleCiEEst un regrou-
pement de communes ayant choisi de développer plusieurpétences en
commun. Par exemple, les métropoles, les communautésnadydes com-
munautés d'agglomération, les communautés de coesraamt des EPCI.

Cette structure intercommunale n'a pas nécessairememtggale mission
I'organisation des transports urbains mais assume sowuVauntres compé-
tences (politique de la ville, développement économiquesaiaissement,
aménagement de I'espace, etc.). La loi de modernisatiorackton publique

territoriale et d’affirmation des métropoles du 27 janvid14 prévoit le

transfert automatique des missions de police de la ciioma I'EPCI a

fiscalité propre compétent en matiere de voirie. Cependagatmaires des
communes membres peuvent refuser ce transfert. Cette téendn pouvoir
de police et du stationnement peut faciliter la mise en cates des régle-
mentations relatives au transport de marchandises en UWHEPCI peut

également étre en charge de I'élaboration du plan localbdhisme inter-
communal.

1 Article L.2213 du Code général des collectivités.



64 les Cahiers Scientifiques du Transport - N° 68-2015

L'autorité organisatrice de la mobilité (AOKIgst en charge de I'élaboration
et du pilotage du plan de déplacements urbains (PDU). Cdtdmuplani-
fication est obligatoire dans les agglomérations de plus0fe000 habitants.
Il permet de programmer les actions en matiére de mobilttéioe. Le PDU
s’intéresse a tous les modes de transport. Il est applig@éndobilité des
personnes comme au transport de marchandises et est endieltea autres
politiques publiques interagissant avec les transpogegdidppement urbain,
environnement, santé...). Il permet ainsi de concevoir, gerfarticulée et
hiérarchisée, les mesures portant sur le transport de aradides en villes
(réglementation, infrastructures de transports et destiogie...). En outre,
'AOM est l'autorité compétente pour organiser les sersicéguliers de
transports publics urbains de personnes et les servicesadsport a la
demande dans les limites du périmetre de transports urkanis, depuis
2014, I'AOM peut, en cas d’inadaptation de l'offre privéaganiser des
services publics de transport de marchandises et de pggstirbaing Si
cette disposition existe dans la loi, elle n'a pour l'indgtpas fait I'objet
d’expérimentation, les collectivités ne se sentant pasapadité d’agir sur le
secteur, tres concurrentiel, du transport de mantibeas.

L'existence de ces trois échelons territoriaux complexidi prise en compte
de la logistique urbaine sur le territoire. En effet, auctentte eux n’est
clairement désigné comme chef de file du sujet. Selon lekaggations, le
sujet sera donc porté soit par la commune, soit BRCI, soit par 'AOM.

De plus, étant donné qu’'une agglomération regroupe plisieommunes,
son territoire peut se retrouver constellé de réglemaematiisparates prises
au cas par cas par les communes afin de répondre a des bezoitesgls. Si
cette réglementation est généralement cohérente au no@amunal, ce
n'est que rarement le cas a un niveau supra-communal. Uneeraggio-
meération peut donc avoir plusieurs dizaines de normesmégiires sur les
poids ou les dimensions des camiongglanc, 1998). Les livreurs se retrou-
vent alors confrontés a des diversités de réglementatoengui nuit a leur
lisibilité et leur respect.

4. CoMPARAISON DE TROIS VILLES FRANCAISES . Lyon, TouLouse et AnGers. Des
POLITIQUES MARCHANDISES EN VILLE

CONTEXTEGLOBAL : UNE AMELIORATIOND’ ENSEMBLEDE LA PRISEEN CHARGEDU FRET
URBAIN MAIS DES PROGRESENCOREA FOURNIR

Les 93 entretiens sur les politiques publiques du TMV merds des diffé-

2 "autorité organisatrice de la mobilité (AOM) remplacautorité organisatrice des transports
urbains (AOTU) depuis la promulgation, le 27 janvier 2014, ld loi de modernisation de
I'action publique territoriale et d’affirmation desétropoles.

3 Article L.1231-1 du Code des transports.
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rentes villes font ressortir des points positifs : une @ssance et une prise
de conscience accrues des enjeux de la logistique urbagseputils de
planification et de réglementation existants et efficsedies moyens humains
en augmentation (2ret, 2014). Cependant, d’'importants freins subsistent
qui empéchent les villes francaises d’investir dans unéigoé locale du
fret urbain cohérente. Citons par exemple I'insuffisamenpréhension du
systéme logistique et de ses spécificités urbaines etfiaudié a interfacer
la logistique urbaine avec la mobilité des personnes. Ugdait incomplet
dialogue entre les parties-prenantes du systéme du fratnuginsi que le
manque de ressources (humaines et financiéeres) et de &glohtique sont
des freins importants. Un autre point négatif identifiéidésdans la faible
compréhension des modeéles économiques des professioctimeiet qui
entrave la création de solutions efficientes et partagéefin, du point de
vue des politiques publiques, a I'échelle nationale I'tagie réglementaire
ignore encore trop les enjeux et problématiques du fretinrial’échelle
locale, les collectivités regrettent le manque d’outil @t pour intégrer le
fret urbain aux enjeux d’aménagement et d’'urbanisme. Botuxe constat
est discutable car ces outils existent bel et bien commenleréanarquer de
nombreux experts du contexte francaisu¢Ber, 2015; DasLanc, 2012).
Citons par exemple l'article L. 2213-4 du code général ddtectvités
territoriales qui précise que le Maire peut interdire I'asale voies ou de
secteurs aux véhicules dont la circulation est de naturergp@mettre «soit

la tranquillité publique, soit la qualité de I'air, soit larptection des espéces
animales ou végétales, soit la protection des espaceselatutes paysages
ou des sites ou leur mise en valeur a des fins esthétiquekoimpaes,
agricoles, forestieres ou touristiqgues Cet article permet donc de mettre en
place des restrictions d’accés pour des motivations velaient larges. En
outre, depuis I'adoption, en 2015, de la loi sur la traneittmergétique pour
une croissance verte, l'article L. 2213-4-1 du code géngeal collectivités
territoriales rend possible de mettre en place des zonesudation restrein-
te, équivalent francais deslew emission zones. Enfin, les collectivités
soulignent que lorsque des actions ont été mises en pldes,ns sont pas
ou trés faiblement évaluées, faute de méthodesmiisies.

D’importantes disparités existent entre les villes frases, selon leur taille,
leur histoire politique, leurs ressources, leur orgarosaspatiale et, enfin,
I'utilisation du sol et la répartition des activités. Cegréents influencent
leur engagement vis-a-vis du fret urbain. Des lors, difiege politiques
locales et attitudes peuvent étre identifiées, que nonsslienter de décrire
par trois études de cas.

POINTS SAILLANTSDE LA POLITIQUE DE LOGISTIQUEURBAINE DANSLES VILLES DE LYON,
TouLouseeT ANGERS

Les trois villes choisies pour ces études de cas présentsntadles et des
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profils différents, des niveaux de contraintes en logisigrbaine contrastés
et des niveaux de maturité de leur politique marchandidé&relnciés. Cette

diversité permet de tester la capacité de la grille d’éwana appréhender
une pluralité de situations.

Anciennement établissement public de coopération intenconale (com-
munauté urbaine) et désormais Métropole a partir du leiga@@15, Lyon
est le territoire étudié le plus important en taille : 59 commes, 1 320 000
habitants, 531 km2. C’est la deuxieme agglomération friaec&lle s'inscrit
dans une aire urbaine de 2 214 000 habitants. La réflexiomaslogistique
urbaine a commencé en 2002 a I'occasion de I'élaboratiorldu. R’instan-
ce de concertation transport de marchandises en villepysdijaii pérenne,
trouve son noyau initial dans I'atelier « marchandises PBU (Transport et
logistique de France, Ville de Lyon, Grand Lyon, chambre dmmerce et
d’industrie).

L'activité du Grand Lyon et de I'instance transport de marchises en ville
s'est au début centrée sur I'amélioration des conditioriidéson en zone
dense, notamment dans les centres-villes de Lyon et deukhidene. Elle
s'est ensuite élargie a la fois du point de vue spatial et dtigoe. Ont été
progressivement intégrées d’autres communes du Grand hyant des
problématiques de livraisons de centre-ville, d'itinéraipoids lourds, de
réglementations, d'implantations logistigues ou de lsatibn d'activités
fortement génératrices de flux. Trés orientée voirie etat@&pments, la politi-
que a évolué vers le développement économique, la relatieo las entre-
prises et la prise en compte des marchandises dans les anéndg. Le
premier livrable du travail de I'instance a porté sur leggide livraisons :
rédaction d'un guide, diagnostic et réaménagement d aisggementation
des aires de la Presqu’ile. L'attention était initialemiectlisée sur les aires
de livraisons et la limitation d’accés (réglementationn® norme EURO
selon un calendrier progressif). La deuxiéme vague des(@®05-2011) a
porté sur les espaces logistiques urba@tda sensibilisation des services du
Grand Lyon.

Un nouveau pas a été franchi en 2012-2014 avec une attemti@sante au
passage en phase opérationnelle (expérimentation désbwsanocturnes,
projet de voirie & temps partagé), la consolidation des éesffutilisation de
Freturl§ en interne, enquéte pratiques de livraisons Presqu’ifedravail fin

sur l'intégration dans le plan local d'urbanisme et d’hab{préservation de

4Un espace logistique urbain est uréquipement destiné a optimiser la livraison des
marchandises en ville, sur les plans fonctionnel et enviesnental, par la mise en ceuvre de
points de rupture de chargeselon la définition de &poun (2006).

5 Freturb est un outil de modélisation des flux de marchasdians une agglomération, congu
et développé par le Laboratoire Aménagement Economie faaiss |l a été utilisé dans plus
d’'une cinquantaine d’agglomérations francaisesisiggeennes.
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sites, y compris routiers et définition d’un ratio livraisoa inscrire a I'arti-
cle 12 du réglement).

Dans un contexte d’aggravation de la qualité de 9;dies années 2015 et
2016 devraient étre une période de renforcement de I'dpéral et de
retour vers la problématique de la réglementation d’acéscice politique
a haut risque. La réglementation des livraisons sur la Bisga été
innovante dans son principe mais inefficiente dans sonicgifn, en
I'absence de dispositif de contréle. Or, toute politiqudagstique urbaine,
aussi ambitieuse soit-elle, est inopérante en I'absencmedlimitation
d’acces des véhicules les plus polluants.

Le portage politique a évolué dans le temps au gré des sktésililes élus
successifs en charge de cette thématique a la Ville de Lyan &rand Lyon.
L'instance de concertation, a laquelle participent un nemtroissant de
personnes, institutions et entreprises, en séances ériémme dans les
groupes de travail, devra a trés court terme évoluer verslynamique plus
architecturée et plus opérationnelle, au risque de dewenlieu d’échange
d’informations sans portée opérationnelle. En effet, n@mde participants
assistent de maniere passive sans contribuer a I'effdeatifl Le renforce-
ment des partenariats avec les acteurs privés (TLF, FNTR,BLWFILOG
et Club Demeter) devrait faire contrepoids a cette tendabhgermettre de
monter davantage d’expérimentations.

Concernant la prise en compte des marchandises dans |legiopgrd’ameé-
nagement, le Grand Lyon est doté d’'une doctrine quasi §éaliLa mise en
ceuvre en revanche est trés difficile et rencontre de norsbserésistances
devant I'étau de la contrainte fonciére qui se resserresiAifle grandes opé-
rations immobilieres des secteurs de projets (Part-DieanflGence,
Gerland) prennent assez peu en compte les livraisons. Eesas par
exemple d’'une opération-phare comme la Tour Oxygéne (R9r@® de
bureaux et 11 000 m? de commerces) dont les rayons de gina¢igermet-
tent pas l'acces de la totalité des poids lourds. Les opdratd’aménage-
ment prévues dans les années a venir (Cours Lafayette,ndilegioncey)
doivent encore faire la preuve de I'intégration degchandises.

Des projets sont pour le moment suspendus pour des raisibfisiaociéres
(centre logistique dans le centre d’échanges de Perrasbi¢)de gouver-
nance (centre de consolidation pour les matéria@usodistruction).

La situation de Lyon aujourd’hui est contrastée entre urse lihéorique et
méthodologique d’excellente facture et une mise en ceuvrdeeni-teinte

(résistances, frilosité des élus, non-priorisation deofastique urbaine dans
I'agenda politique et technique, moyens limités, diffusencore faible de la

683 journées d'activation du dispositif préfectoral detigesdes épisodes de pollution en
2013, 31 jours en 2014.
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compétence et préoccupation pour les marchandises dandifiéents
services). Les expérimentations préfigurent I'avenendiohe opération-
nalité plus forte de I'action publique. Elles permettentltenir des valida-
tions pour des modes opératoires nouveaux qui, s'ils famslpreuves, sont
susceptibles de pérennisation.

La communauté urbaine de Toulouse métropole regroupe 37ooes,
725 000 habitants sur un territoire de 466 kmz, situé audeime large aire
urbaine de 1 270 000 habitants. La ville de Toulouse canedd7 000 habi-
tants soit plus du tiers de la population de la communautaineb Métropole
dynamique, Toulouse a connu une croissance de son tisswrécpre au
cours des derniéres années. Plus de 67 000 établisseroenhpsé&sents dans
la communauté urbaine dont environ deux tiers dans la vélélaulouse.
Cela engendre des déplacements de marchandises hombr&éguants :
plus de 66 000 livraisons et enlévements dans la communahbg&ne par
jours (45 000 dans la ville de Toulouse) (Source : Toulddg¢ropole, issu
d’'une modélisation via le logiciel Freturb en 2Q11)

Le transport de marchandises est traité depuis plus d’'urendi d’années
dans le territoire toulousain. Le PDU approuvé en 2001 istsdit déja un
premier diagnostic du transport de marchandises en vildééhissait des
actions a mettre en ceuvre. Cependant, la mise en ceuvre detices a'a
pas pu se faire rapidement en raison de difficultés ingtitaelles (<@ucune
collectivité territoriale et aucun organisme consulairee rdisposent de
compétences pour organiser cette activitfet du temps pour mettre en
place une gouvernance incluant les acteurs écon@siq

La signature d’'une premiere charte en 2007 a permis d’endagsemble
des parties prenantes sur un certain nombre d’engagemamtauns et de
donner ainsi une réelle impulsion a une politique de logistiurbaine. Ainsi
la collectivité s’est engagée a :
- mettre en ceuvre la nouvelle réglementation isgua doncertation,
- maintenir, améliorer, développer et contrbler les airedivtaisons et
espaces logistiques,
- établir une stratégie de contrdle/sanction par I'orgatios de tournées
de surveillance,
- mettre en place un disque européen de livraisons.

Une deuxiéeme charte actualisée, et plus opérationnellet¢ asignée en
septembre 2012. Elle a permis de confirmer les engageméjipds et de
les traduire en actions concrétes. Parmi ces actions, [l d@ Toulouse a
mis en place une réglementation volontaire visant a anekliGsrganisation
des livraisons et enlevements dans le centre-ville. Fruied concertation
avec les professionnels, cette réglementation est baséke suincipe de

7 Extrait du PDU de Toulouse de 2001.
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l'accréditation des professionnels selon le type de vébicwet le type
d’'activité. Seules les livraisons en véhicules non theuagsont autorisées
I'aprés-midi (les livraisons en véhicules thermiques donitées aux véhi-
cules de moins de 9 m de long sur les créneaux 9h30-11h3he0A8h00).
Cette réglementation est accompagnée d’une subventi@tial d'un véhi-
cule utilitaire électriqgue de 3 000 euros maximuanlg ville de Toulouse.

De plus, afin d’améliorer le contréle des aires de livrajsta ville de

Toulouse a mis en place, depuis le 1er novembre 2012, unalisgqaison

qui limite le temps d’arrét sur les aires & 20 minutes. Entetfee gestion
rigoureuse accompagnée d'un systeme de controle et deiarectéquat
contribue & améliorer le taux de rotation des aires et pedmeatorriger les
mauvaises habitudes des particuliers et des professmmkietl de sensibili-
ser les agents de contrdle a ce nouveau dispositif, des fiomsaspécifiques
ont été mises en place par la ville de Toulouse.

En outre, pour améliorer les livraisons et enlevements dehmaadises en
centre-ville, le Grand Toulouse a choisi de mettre en place tespaces
logistiques contrdlés. Le principe est de réserver uné@ode la voirie aux
livraisons en contrblant I'acceés par des bornes escansstalles points
d’accés sont répartis aux extrémités et en section cour@ete bornes sont
abaissées le matin de 5 h 30 & 11 h 30 pour permettre tesstins, le reste
du temps I'espace est rendu aux piétons. La police muniipalassure le
bon fonctionnement.

Enfin, la communauté urbaine de Toulouse participe au d&plent d’espa-
ces logistiques urbains sur le territoire en aidant les amigltions d'acteurs
privés. Elle cherche également a promouvoir l'utilisatides modes non
routiers pour acheminer le fret dans la ville avec des psagetcours sur la
gare de Toulouse Matabiau.

Ces actions, assez récentes, ont fait de Toulouse une tootle@ctive et
innovante en matiére de logistique urbaine. La pérenpisalés instances de
concertation entre acteurs publics et privés et un portafjéque efficace
seront des conditions nécessaires pour assurer le maddiés dynamique
initiée.

La communauté d’agglomération d’Angers (Angers Loire opie) est la
collectivité la plus petite de notre panel d’étude. L'aggération regroupe
33 communes, 283 000 habitants sur 540 km2, centre d'ureudaine de
404 000 habitants. Le pbéle d’Angers, au cceur de I'agglotinéraest une
grande ville de 148 803 habitants (2011). Le profil de llaggeration est
moins urbain que ceux de Toulouse et Lyon. D’'un point de vaetionnel et
économique, I'agglomération d’Angers regroupe moins ti&prises et son
profil est moins multifonctionnel.

Contrairement aux deux autres villes étudiées, Angers esequ’aux débuts
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de ses réflexions en matiere de TMV. En 2005, la réalisationvalet
marchandises du PDU n’avait pas fait augmenter signifieatent la
connaissance du TMV, ni fait émerger d’intérét politiqus-atvis du fret
urbain. Le volet marchandises est resté faible.

La premiere réelle prise en compte de I'activité de fret urlaate de 2007.
Les travaux de construction du tramway ont donné lieu a ugndistic TMV
et au premier recueil de données, maintenant devenuesetdsoEn 2011,
apres la mise en service du tramway, un travail de redéfimidies aires de
livraison en hyper-centre a eu lieu. La ville a égalementuni€LP (espace
logistique de proximit§ a disposition des livreurs du centre-ville durant les
travaux pour faciliter la distribution. Si celui-ci a conon grand succes, il
n'a pas été pérennisé au-dela de la période des travauxscactieurs ne se
sont pas saisis du projet. Parallélement, une nouvelleemigitation du
plateau piétonnier et de I'hnyper-centre a été adoptée qleméente plus
strictement les heures de livraison et leur durée en fomci®la taille et de
la motorisation du véhicule, avec des exceptions pour lagcutes électri-
ques. Les travaux du tramway ont également été a l'originmel’phase
embryonnaire de concertation avec les acteurs du systenieetdurbain.
Mais celle-ci n'a pas débouché sur une structure pérenngahisée et peu
de parties-prenantes avaient été sollicitées (commexgaajoritairement et
quelques transporteurs). Cependant ces actions, poestet¢ine faisant pas
partie d’une vision globale et structurée, ne peuvent pes @&insidérées
comme une politique du fret urbain.

La révision actuelle du PDU, la réalisation d'une secongedide tramway,
des enjeux économiques locaux ainsi que plusieurs projetséthagements
urbains de grande envergure dans le péle angevin ont cotmuirécem-

ment la collectivité a s’'intéresser plus précisément aospart de marchan-
dises en ville. Une étude sur les mouvements de marcharetise$onction-

nement des livraisons est actuellement en cours et un dsigmommergant
a été reéalisé en 2014. La ville d’Angers et son hyper-cerdreentrent ces
réflexions. En outre, en 2013, une concertation avec lesgehas et

donneurs d’ordre a été lancée. Elle aborde notamment lesexie dépla-
cement du marché d’intérét national préalablement implant cceur de la
ville. Par ailleurs, une réflexion interne est menée padiéérents services
de I'agglomération pour décider de la stratégie du terat@n matiére de
logistique urbaine et les objectifs ciblés. Deux entitéssgpt saisies des
guestions de transport de marchandises en ville dans la ooeuté d'agglo-
mération : le p6le de déplacement de I'agglomération etefnfoire Déve-
loppement qui détient la compétence économique de ['agglation

8Un espace logistique de proximité, parfois appelé cengramitro-consolidation, est un
espace logistique de petite taille généralement implaatés dun batiment existant ou un
parking. Les flux qui transitent par cet espace sont majoeinent de taille restreinte :
courriers, colis, fournitures, ordures ménageres...
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angevine. Pour I'heure, la collaboration entre ces deuitésnsemble faire
encore défaut. Le portage politique est en outre relatimenfable pour
l'instant.

La situation d’Angers en matiére de fret urbain est donc a taues
intermédiaire. Ses ambitions en matiere de transport delaadises en ville
sont plus nettement affichées et I'avenir dira si la collétét a su s’organiser
pour recueillir des données, concerter les acteurs dudieeriet proposer des
actions concretes et partagées.

COMPARAISONET ELEMENTSD' EXPLICATION

A Angers, le faible intérét pour les questions de logistigti®ine s’explique
d’abord par un niveau de contraintes moins éleve. La villsaepériphérie
sont peu en proie a la congestion et les livraisons s’efégtttgans heurts
apparents. En outre, la ville mene une politigue volontarigs-a-vis du

transport de voyageurs qui vise a rattraper son retard. Dam®ntexte, les
enjeux du TMV passent au second plan. Les éléments contexayant

conduit & une prise en charge naissante du TMV traduiseneniesix de

partage de I'espace public. Ainsi, lors de la période deatuawdu tramway et
de I'extension de la piétonisation du centre-ville, le TM3t apparu comme
une externalité négative qu'il fallait gérer. Sa place d&agenda politique a
des lors changé. La deuxieme ligne de tramway, de grandstprdjaména-
gements urbains, des enjeux de redynamisation du cetigeswi font une

guestion plus essentielle depuis deux ans. Toutefois nt®lpolitique, les
ressources et la répartition des compétences freinentreergzn prise en
charge.

A Lyon, la politique marchandises est une nécessité du éladongestion,
de la pression fonciére et immobiliere ainsi que, plus réoent, de I'enjeu
qualité de l'air et santé. Cette politique engagée depuis ple dix ans
cherche aujourd’hui un nouveau souffle. La motivation duitijpe a

imposer des contraintes réglementaires déterminerdackeité de la poli-
tigue, sur des sujets comme la réglementation d’acces,ésepration de
sites logistiques dans le Plan Local d’Urbanisme, la régem dans les
opérations immobilieres de mz2 logistiques. Contrairengeahe ville moins
contrainte comme Angers, la prise en compte de la logistigupourra pas
se faire uniquement au gré de projets ponctuels, mais d&appug/er sur un
fil conducteur et une boite a outils bien idenéfié

Toulouse a su bénéficier des retours d’expérience de Villegaises pion-
nieres comme Paris et Lyon et a ainsi pu transposer les actanplus
efficientes. Les contraintes liées a la congestion et auissoms de gaz a
effet de serre et de polluants locaux sont particuliérenmggnantes a
Toulouse et en particulier dans le centre-ville en grandéepaontraint par
son héritage historique. Conscient de ces enjeux, le poriagitique,
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constant et volontariste, associé a des services teclmaftieaces ont per-
mis de mettre en place une politique marchandises amhitieusohérente.
Ville qui n’hésite pas a expérimenter et innover, Toulousé thaintenant
réussir a convaincre les acteurs économiques en amélierdiglogue et en
pérennisant les actions mises en ceuvre.

L'étude des 3 villes montre que trois points sont particeligent importants
pour mettre en place une politique marchandises. Tout dkbavoir un
niveau de contrainte sur le territoire suffisamment imaatt le transport de
marchandises s'organise tres bien lorsqu’il n'y a pas délpmes urbains
spécifiques et ne nécessite pas une attention accrue detldgsapouvoirs
publics. Ensuite, il est indispensable qu’une volontétple soit clairement
affichée. Cette derniére répond généralement a des emggitwtiaux en lien
avec les contraintes ou les objectifs de développementrdtotes. Enfin, il
est nécessaire que la fonction logistique urbaine soitesta@nt identifiée
dans les services techniques. La présence d’'un référdmtitge permet aux
acteurs economiques d’avoir un interlocuteur dédié et aens de leurs
besoins.

Notons enfin que pour I'ensemble des territoires étudiésalentissement
économique que connait la France depuis 2009 a impactéientdes entre-
prises de transport et érodé leur capacité a innover et a&tinvBans un
contexte de reprise économique s’accompagnant de flux deharadises en
croissance et de marges de manceuvre plus importantes sladoi les
collectivités et pour les entreprises, la politique puldigmarchandises
pourrait prendre un nouvel essor.

5. PROPOSITION D' UNE GRILLE D'EVALUATION POUR AMELIORER LES POLITIQUES
PUBLIQUES LOCALES DU FRET URBAIN

LISTE DES CRITERESET DEFINITION DE LEURSDIFFERENTSNIVEAUX DE PERFORMANCE

A l'issue de ces études de cas, une liste d’une vingtaine itkres a été
établie. Cependant, afin d’avoir une grille facilementisgible par les collec-
tivités, il est apparu nécessaire de restreindre cette #istine dizaine de
critéere. Apres réflexion, les criteres qui nous ont parwelssls pour quali-
fier une politique locale du fret urbain, pouvoir I'évaluet envisager d’en
ameéliorer la performance sont au nombre de huit (Tableaur®).utilisation
itérative de cette grille permettra de déterminer la pertce des critéres
choisis et, si nécessaire, d’en ajouter en s’assurant qgelle ne dépasse
jamais dix critéres.

Le niveau de performance de chacun de ces criteres estegsaiué selon
une échelle allant du niveau 0 au niveau 4. Le niveau 4 indigunéveau le
plus élevé de performance ou de mise en ceuvrenetdau O le plus bas.
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La performance d’'une politique est, le plus souvent, & medtr regard du
niveau de contrainte du territoire considéré. Si les camtiza sont peu
importantes (Angers par exemple), une politique peu valaste pourra étre
suffisante dans un premier temps.

Tableau 3- Grille d’évaluation et liste d’indicatesu

Intitulé du critére

Description

1. Formalisation
de la politique
marchandises

Niveau 0: il n’existe pas de politiques marchandises.

Niveau 1: il y a des réflexions sur la mise en place d’poktique
marchandise mais elle n'est pas formalisée daooament.

Niveau 2: la politique marchandises existe et est discaetémterne.
Elle ne fait pas I'objet de documents formaliséssndas éléments de
travail existent.

Niveau 3: la politique marchandises est explicitée danswplusieurs
documents mais ceux-ci n'ont pas été explicitemalitdés
politiquement.

Niveau 4: il existe un document délibéré présentant latiooie
marchandises qui est déclinée en objectifs (déltimdr, charte...).

2. Diagnostic
quantitatif

Niveau 0: pas de diagnostic réalisé.

Niveau 1: des premiéres analyses sur le transport de matides ont
été effectuées, par exemple sur le poids du TM\é dirculation
urbaine.

Niveau 2: Un diagnostic spécifique sur le transport de manclises en
ville a été réalisé sur la base des données disigsn(circulation,
qualité de I'air, emplois) et avec I'aide d’outile modélisation utilisés
ponctuellement (Freturb).

Niveau 3: Le diagnostic est approfondi avec des enquétedds
spécifiques (enquétes auprés des commercants,teag@i€éommerce...)
et les outils de modélisation (Freturb) sont inéégyuotidiennement
aux études et a la gestion des projets.

Niveau 4: Le diagnostic est basé sur une enquéte nationale
marchandises en ville et complété par des engspéesfiques sur
certains themes ou pour certains quartiers depilsentant des
contraintes. Lensemble des données récoltéediksé par la
collectivité et les principaux résultats sont migposition des autres
acteurs économiques.

3. Concertation

Niveau 0: pas de dialogue avec les acteurs du transport de
marchandises.

Niveau 1: il existe des échanges ponctuels avec les aaeutransport
de marchandises de premier niveau (les représerdartansporteurs,
les chambres consulaires (CCI et CMA), gestionnaiiefaktructure,
autorité en charge de la réglementation) principal® sur des
problémes et des cas conflictuels.

Niveau 2: des concertations ponctuelles ont été organeéss
I'ensemble des acteurs que ce soit lors de I'éktimr de documents de
planification ou des instances ad hoc.

Niveau 3: une instance de concertation permanente sugistigue
urbaine existe. Des réunions sont fréquemment @ées (plusieurs
fois par an).

Niveau 4: une instance de concertation existe et regroepedmble
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des différents acteurs économiques de la logistigjoaine. Cette
instance est également déclinée en sous-groupawds! sur des sujets
spécifiques (réglementation, espaces logistiquesins, aires de
livraison, innovation...). Il existe un plan d’actepartagé avec des
porteurs de projets identifiés, des budgets etalendrier.

4. Portage
politique

Niveau 0: la thématique n’est pas identifiée dans les ésrée
délégation, aucun élu ne porte le sujet.

Niveau 1: la thématique logistique urbaine est identifiéaslles
arrétés de délégation et lettres de mandat.

Niveau 2: participation effective de I'élu référent aux néans et
discussions sur le TMV.

Niveau 3: I'élu référent ne porte pas seul la thématique,tdes élus
ayant des compétences a l'interface de la logistigbaine
(aménagement, transport en commun, voirie, développt
économique...) participent également activement aurions.
Niveau 4: Le sujet est porté politiquement au plus haueaiv La
logistique urbaine fait partie des priorités du oen

5. Réglementations Niveau O: il n’existe pas de réglementation marchandisesesu

de circulation,
stationnement
et efficience
du contréle

territoire.

Niveau 1: il existe une réglementation de la circulationlet
stationnement gérée au cas par cas (pas ou pahnéence)
principalement a vocation défensive (interdicti@ntdansit, de circuler
des poids lourds...).

Niveau 2: la réglementation existante a fait I'objet d’'uaghostic. Des
dysfonctionnements ont été relevés et sont en amurésolution. Il
existe des itinéraires poids lourds.

Niveau 3: la réglementation circulation et stationnementebérente
et harmonisée sur le territoire. Une réglementagjpécifique a été mise
en place sur le centre-ville et les quartiers @nts.

Niveau 4: il existe une réglementation circulation cohéeesur tout le
territoire. Des itinéraires poids lourds sont @aient affichés et connus
des transporteurs. Une réglementation stationnespemifique au
transport de marchandises a été mise en placerddiementation
spécifique a été mise en place sur le centre-eilles quartiers
contraints. Les forces de police ont été forméesomrole.

6. Réglementation
de l'urbanisme

Niveau 0: le transport de marchandises n’est pas traité ken
reglements d’urbanisme.

Niveau 1: les documents d’urbanisme abordent succinctetaent
question du transport de marchandises mais satigagon
opérationnelle.

Niveau 2: le transport de marchandises est traité dansriestations
stratégiques des documents d’urbanisme. Le fofamgstique urbain
existant est identifié et préservé.

Niveau 3: la logistique urbaine fait I'objet d’'un zonageésgique dans
le plan local d'urbanisme. Le foncier logistiquéstant en ville est
identifié et préservé.

Niveau 4: la logistique urbaine fait I'objet d’'un zonageésfique dans
le plan local d'urbanisme. Le foncier logistiquéstant en ville est
préservé. Le plan local d'urbanisme prévoit uroridgistique dans son
article 12 (obligation d’aire d'accueil des véhisilsur emprise privée
et/ou obligation de surface de stockage). Le TMi\pes en compte
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dans les permis de construire et dans les gramjstpr
d’aménagements.

7. Aires de livraison Niveau O Il n'y a pas d'aires de livraisons sur le teririgo
Niveau 1: Il existe des aires de livraison sur le terriainais ces
derniéres ne font pas I'objet d'un recensementigaét leur nombre,
leur localisation et leurs dimensions.
Niveau 2: Le nombre, la localisation et les dimensionsaless de
livraison sont connus. Cependant, le nombre d'&s¢énsuffisant, leur
positionnement a été choisi au cas par cas et diqmensions sont
parfois trop réduites (longueur inférieure a 7 bgs aires sont peu
utilisées par les transporteurs soit car ellesoné gas adaptées soit
parce que des véhicules particuliers sont en staiment longue durée
dessus.
Niveau 3: Les aires de livraisons sont en nombre suffidanglisées a
proximité des zones génératrices de flux et leimgdsions permettent
I'arrét facile des camions et la manutention (laaguentre 12 et 15 m).
Niveau 4: en plus du niveau précédent, des dispositifsodérale
spécifiqgues ont été mis en place pour s’assuréutilésation des aires
de livraison a des fins de transport de marchasdgisques livraisons,
capteurs dans la chaussée...).

8. Moyens humains Niveau 0: Pas de moyens humains et financiers dédiés.

et financiers Niveau 1: Le sujet est traité en interne mais ne fait fEgét d’'un
affectés a la poste spécifique.
politique Niveau 2: Présence d'un référent logistique urbaine massdaealigne

budgétaire spécifique pour réaliser des étudessiegpérimentations.
Niveau 3: Présence d'un référent logistique urbaine et el'ligne
budgétaire dédiée.

Niveau 4: Présence d’'une équipe en charge de s'occupegdgitjue
urbaine qui travaille en interaction avec les aug@rvices internes.
Ligne budgétaire dédiée permettant de réaliseétigtes,
expérimentations et opérations innovantes.

MOBILISATIONDES INDICATEURSPOUR LES ETUDESDE CASD'ANGERS TOULOUSEET LYON':
UN OUTIL D’ AMELIORATIONCONTINUE

La grille de lecture peut permettre un suivi individuel, desnparaisons
entre différentes villes et également des analyses teng®ongour déter-
miner les progrés réalisés. La Figure 1 présente les résultane analyse
comparative pour les trois villes étudiées dans cet aréiriei que Paris. La
Figure 2 propose une analyse diachronique dedat&n lyonnaise.

Cette représentation graphique permet a un technicienltbeiiadté ou a un

auditeur de mettre en perspective I'action d’'une collétgivis-a-vis d’autres
et de pointer les volets a renforcer. Elle permet aussi diér stas analyses
exclusivement littéraires et qualitatives pour introduitu quantitatif dans
les évaluations.
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Figure 1 : Graphiques de la maturité et performaxes politiques
marchandises de Paris, Lyon, Toulouse et Angers

1. Formalisation de la politique marchandises
4

8. Moyens humains et financiers 2. Diagnostic quantitatif

= | yon
Toulouse

7. Aires de livraison 0 3. Concertation

6. Réglementation de I'urbanisme 4. Portage politique

5. Réglementation circulation et stationnement

1. Formalisation de la politique marchandises

8. Moyens humains et financiers 2. Diagnostic quantitatif

= Paris
Angers

7. Alres de livraison 3. Concertation

6. Réglementation de urbanisme 4. Portage politigue

5. Réglementation circulation et stationnement

6. CONCLUSION ET PERSPECTIVES

D’un point de vue académique, cet article participe a combtepartie les
lacunes de la recherche quant a sa connaissance de laositfr@ncaise
locale vis-a-vis du TMV. De plus, les faiblesses identifi@eotamment vis-a-
vis des politiques d’évaluation et de la connaissance dekelas logistiques,
peuvent étre autant de nouvelles pistes de reaherch
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Figure 2 : Graphique présentant I'évolution du ravede performance
de la politigue lyonnaise entre 2005 et 2014

1. Formalisation de la politiqgue marchandises
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Lyon 2014
1. Aires de livraison 3. Concertation
6. Réglementation de lurbanisme 4. Portage politique

5. Réglementation circulation et stationnement

Sur la base de 93 entretiens et de I'analyse approfondieoite itles aux

profils contrastés, nous avons proposé en conclusion deagailtun algo-

rithme d’analyse des politiques publiques basé sur huiicatdurs. Ces
indicateurs permettent d’approcher I'ensemble des détents de la

politique publique marchandises sous tous ses aspects.@éthode permet
une comparaison entre territoires, de méme que l'appré@rente la pro-

gression de la politique locale dans le temps.

Au-dela du résultat de la notation, ce travail a la vertu deneétre au tech-
nicien de rassembler un corpus de données utiles dans sl traotidien.
Il peut étre une approche pertinente lors d’une prise deepasissi bien que
lors d’'un point d’étape. La réflexion peut également étriéeldux profes-
sionnels de la distribution pour comprendre et anticipem®uvements des
collectivités territoriales et adapter leur activité ddas centres urbains.
Finalement, ce travail participe d’'un rapprochement déswais du systéme
urbain, professionnels de la distribution et acteurs joplés locaux, en amé-
liorant leur connaissance réciproque.

Ce travail mériterait d'étre testé sur un panel plus largeilties, afin d’ajus-
ter la méthodologie. Une prochaine étape de ce travail starsi & proposer,
a compter de 2016, aux membres du réseau des référentoriawwit
marchandises francais de tester I'outil, sur la base d’icteefsynthétisant
I'article. Ensuite, un test sur quelques villes européeniia le réseau Polis
serait pertinent afin de tester la transférabilité de ilouta grille d’éva-
luation proposée dans ce travail a servi de base au test deitégiroposé
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dans le cadre national pour des chartes sur la logistiquebtiuen ville. Ce
cadre national, porté par le Ministére de I'Ecologie, du &éppement
Durable et de I'Energie, vise a favoriser les échanges etutaiaisation de
bonnes pratiques en matiére de logistique urbaine au nikezl, via la
signature de chartes d’engagement multi-partereasrial
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