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Les déplacements urbains de marchandises représentent 20 à 30 % de l'ensemble des véhicules-

kilomètres à l'intérieur d'une zone métropolitaine. Ils apportent des avantages économiques à la 

société mais sont également responsables d'externalités négatives telles que la congestion, la 

pollution, les accidents et le bruit. 

Casablanca bénéficie d’infrastructures routières telles que des nationales ou des avenues qui 

permettent aux véhicules routiers d’effectuer plus ou moins efficacement en fonction de la congestion 

leurs livraisons. Toutefois, la majorité de ces véhicules, vu leur taille, pourront difficilement livrer dans 

certains quartiers dotés de rues voire de ruelles étroites. Ces quartiers nécessitent une logistique fine. 

Cette diversité en termes d’infrastructures de transport est aussi présente dans les villes wallonnes où 

les centres historiques sont souvent pavés et piétonniers. Pour desservir ces centres, des vélos voire 

des tricycles, souvent électriques, sont de plus en plus utilisés en Wallonie. On peut par exemple citer 

le coursier wallon à Mons et à Namur ou Rayon 9 Liège.  

Tout comme le vélo n’est pas le moyen idéal pour relier les villes ; le camion peut de moins en moins 

être utilisé pour livrer les centres villes à cause d’une infrastructure non adaptée mais aussi à cause 

des normes environnementales de plus en plus strictes. Les différents opérateurs de transports 

doivent donc collaborer-coopérer. Les coursiers doivent coopérer avec les transporteurs routiers, 

ferroviaires et fluviaux. On est dans une coopération logistique horizontale, c’est-à-dire une 

coopération entre deux ou plusieurs entreprises actives au même niveau de la chaîne logistique. 

L'objectif d’une logistique collaborative et coopérative est de générer conjointement un profit en 

mettant en commun les ressources, en partageant et en tirant parti des forces et des capacités 

spécifiques des entreprises participantes.  

Question : Quels sont les avantages d’une logistique collaborative ? 

Les opportunités sont liées aux coûts et la productivité (meilleure utilisation des installations de 

stockage, augmentation des facteurs de charge et diminution du kilométrage à vide), le service à la 

clientèle (fréquence des livraisons, vitesse de livraison, couverture géographique, fiabilité car le vélo a 

moins de risque de se retrouver coincé dans un embouteillage et flexibilité des livraisons), la position 

sur le marché, la réduction de la pollution.  



La logistique collaborative permet également d’apporter une réponse partielle à la tendance à 

fragmenter les flux de marchandises. En effet, le commerce électronique et la réduction des 

inventaires tendent à fragmenter les flux, les livraisons sont plus fréquentes, les délais sont plus courts, 

les volumes plus petits et le nombre de retour augmente. 

Question : Quels sont les inconvénients d’une logistique collaborative ? 

Le premier désavantage est lié à la rupture de charge à chaque fois que le colis doit être transféré d’un 

véhicule à l’autre. 

Il faut aussi être conscient que 50 à 70 % des partenariats échouent. Chaque partenaire reste 

indépendant et donc le risque d'opportunisme reste réel. Bien que l'élaboration d'un plan commun 

mène à l'atteinte d'un profit maximal de collaboration, certains participants peuvent quand même 

accroître leurs gains en se retirant de ce plan et, par le fait même, réduire les avantages pour leurs 

partenaires. Il faut donc offrir aux entreprises participantes des incitations pour ne pas se comporter 

de manière opportuniste. Pour cela, il faut désigner une partie fiable (logiquement pas un partenaire) 

qui peut coordonner la coopération et la répartition équitable des coûts et des avantages prévus et 

imprévus dans lequel les contributions de chaque partenaire sont quantifiées et comptabilisées.  

En plus du choix d'un mécanisme de partage, il faut décider de l'organisation opérationnelle, les 

entreprises partenaires doivent s'entendre sur la stratégie de collaboration, l'affectation des 

ressources et les indicateurs clés de performance applicables. Ce qui implique un nombre important 

de négociations. Une autre menace à la durabilité d'une coopération horizontale est l'évolution du 

pouvoir de négociation relatif des partenaires pendant toute la durée de la collaboration.  

La majorité des organisations actives dans le secteur de la logistique et du transport sont des petites 

et moyennes entreprises. Ce qui peut être une entrave si la coopération nécessite un échange intensif 

de données. 

Finalement, l'espace urbain est sujet à des conflits entre différents acteurs. De fortes densités de 

population sont liées à une faible tolérance aux infractions et aux perturbations. Les gouvernements 

municipaux sont de plus en plus incités à réglementer les éléments de la distribution du fret qui 

relèvent de leur compétence. Les principaux objectifs des collectivités locales sont d'accroître 

l'attractivité pour générer des avantages par rapport aux autres villes et de minimiser les impacts 

négatifs sur l'environnement. Les détaillants et les propriétaires de magasins s'intéressent à la 

réduction des coûts d'approvisionnement et d'élimination associés à la réduction continue de la 



capacité de stockage et aux attentes de réduction des délais. Leur but est d'augmenter leur profit. Les 

consommateurs et les touristes ou les visiteurs s'attendent à avoir une variété de marchandises dans 

les magasins et des délais de livraison courts. Ils se concentrent sur l'amélioration de la vie urbaine 

quotidienne, la réduction des émissions sonores et de la pollution.  

Question : Avez-vous des exemples de modèle coopératif réussi ? 

ASTRE : Chaque membre conserve son identité et offre au groupement une diversité de compétences 

et de savoir-faire. Le but est de mutualiser les échanges de fret pour mieux remplir les camions, mettre 

en synergie le savoir-faire de chacun afin de créer des solutions en commun et de réaliser des 

économies d’échelle 

Fietskoeriers aux Pays-Bas 

Association vélo-train an Suisse 

Question : Quid des emplois liés à la logistique urbaine ? 

La précarité des emplois liés à la logistique est un problème. Toutefois, la fonction de manager 

Logistique IT a été identifié comme métier d’avenir par le Forem. 

Question : Quid de l’augmentation des colis dû à l’e-commerce ? 

Il faudrait diminuer la demande de transport pour des produits « inutiles », jetables, … éduquer les 

consommateurs afin qu’ils soient conscients de l’impact environnemental de commander des produits 

de qualité médiocre provennant du bout du monde. Toutefois, les villes sont d'importants 

consommateurs de produits finis, les habitants doivent être nourris et logés ce qui implique des flux 

importants liés à alimentation, aux services alimentaires et aux matériaux de construction. De plus, il 

ne faut pas oublier les activités de logistique inverse liées aux retours de produits, à la collecte des 

déchets et au recyclage. 

Mot de la fin : 

Étant donné que chaque ville représente un cadre unique avec sa propre prédominance 

d'infrastructures de transport et son propre choix modal, il ne semble pas y avoir de stratégie globale 

unique pour améliorer la distribution du fret urbain, mais un ensemble de stratégies reflétant les défis 

qui sont plutôt uniques pour chaque ville. 



Références aux travaux antérieurs 

Transférer une partie du trafic de marchandises vers des modes de transports plus respectueux de 

l’environnement est un élément clé d’une politique de transport durable de marchandises.  

Au niveau stratégique, l'efficacité d'un réseau multimodal dépend de l'emplacement de centres où les 

marchandises peuvent être transbordées d'un moyen de transport à un autre et de la répartition des 

flux entre ces différents moyens de transport ([1], [2], [3] et [4]). L'analyse effectuée dans l’article [5] 

met en évidence les meilleurs choix modaux en termes de réduction des effets négatifs sur 

l’environnemental ; une méthodologie plus poussée basée sur des analyses de cycle de vie a été 

effectuée dans le projet [6]. Afin de refléter l'impact réel du transport sur l'environnement, de 

nouveaux modèles (par ex. : [7] et [8]) couvrant des objectifs économiques et environnementaux 

doivent être développés. De plus, au niveau tactique, l'accent doit être mis sur la conception et la 

tarification de réseaux de services pour en assurer la compétitivité. Les modèles développés dans le 

cadre de l’étude sur le transport intermodal présentée dans [9] et [10] devront être enrichis pour 

prendre en compte les spécificités des livraisons urbaines. 

Au niveau opérationnel, la constitution de conteneurs à partir d’un ensemble de colis fait partie des 

problèmes de « Cutting and Packing » tels que ceux développés dans les articles [11], [12] et [13]. Le 

but est de minimiser l’espace inutilisé en respectant les contraintes liées aux modes de transport. 

L'heuristique présentée dans la publication [13] permet d’obtenir de très bons résultats en des temps 

de calcul très courts. Un avantage supplémentaire est la prise en compte d’un ensemble très important 

de contraintes complexes. Les heuristiques et modèles développés dans ces articles peuvent donc 

servir de base pour maximiser le chargement des véhicules de livraison dans les centres urbains en 

sélectionnant un ensemble approprié de ces véhicules ou pour résoudre certains problèmes d’e-

fulfillment, c’est-à-dire la gestion de toutes les personnes, des processus et de la technologie 

nécessaires pour livrer une commande en ligne à un client.. 

Un autre défi de recherche consiste à concevoir un ensemble d'itinéraires de véhicules efficaces en 

satisfaisant les contraintes spécifiques associées. Les variantes classiques de ces problèmes 

considèrent que les trajets sont effectués par des véhicules à moteur à combustion interne. Ces 

véhicules ont une autonomie longue et facile à restaurer par rapport aux véhicules électriques (VE). 

L’optimisation des itinéraires doit tenir compte des caractéristiques des batteries de ces VE, des biens 

à transporter, du trafic, des caractéristiques des routes (pentes, état du revêtement, …). Le niveau 

d'énergie de la batterie ne peut pas tomber en dessous de zéro, les itinéraires doivent permettre une 

réduction de la consommation d'énergie, fournir la recharge la plus efficace du véhicule pendant la 

conduite et la synchronisation de l'accès des véhicules à l'infrastructure de recharge [14]. L’autonomie 

des EV est particulièrement problématique si l'énergie de la batterie est utilisée pour transporter un 



produit dans un environnement à température contrôlée. Cependant, ressource de transport 

réutilisables (Returnable transport Item, RTI) peuvent être utilisées pour transporter des marchandises 

de la chaîne du froid, sans avoir besoin d'une batterie. Ces ressources circulent en boucle entre les 

acteurs d’une chaîne logistique et leur gestion est complexe vu les pertes, les opérations de collecte, 

de repositionnement, de tri, de manutention, de suivi et de traçabilité ainsi que la coopération 

nécessaire entre les acteurs des chaines logistiques. Un modèle et des méthodes de solutions ont été 

développés dans l’article [15] pour apporter une réponse à l’absence d’outil permettant une meilleure 

coordination entre les organisateurs de transport et prestataires de services. 
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