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Pdles logistiques alimentaires : un nouveau concepour I'approvisionnement des villes
Eleonora Morganti (IFSTTAR-SPLOTT), Jesus Gonz&elit (CNRS-LET)
Introduction

Avec le phénoméne croissant de métropolisatiorfirgppe non seulement les pays industriels
mais aussi les nouvelles économies, I'approvisiorerg des villes es devenu un enjeu majeur
pour les différents acteurs de la sphéere urbain®iiges publiques, habitants, commercants
ou professionnels du transport et de la logistigaeire autres). Si bien beaucoup
d’expérimentations et solutions sont trouvées pbapprovisionnement en biens de
consommation non alimentaire des ménages urbaingst pas de méme pour les produits
alimentaires. Néanmoins, certaines autorités pubtigse posent la question de comment
améliorer les livraisons de ces produits, que d¢eaox commercants ou aux particuliers,
compte tenu de la faible valeur et des importactedgraintes de livraison de ces produits, qui
rendent plus difficile I'optimisation de ces fluxida proposition de nouveaux services liés a
la livraison de ces produits au lieu final de destion. Dans ce contexte, un nouveau concept
a eté developpé récemment : le pble logistiqueealtaire, oufood hub(Morley et Morgan,
2009), qui, bien gua ses deébuts, semble avoir ort potentiel pour améliorer
'approvisionnement des villes en produits aliméee& tout en favorisant un transport
durable.

Le concept defood hub ou pdle logistique alimentaire comme espace loggptie urbain

La distribution urbaine de marchandises nécessite, pour étre efficace, de s’appuyer sur des
espaces logistiques adaptés aux contraintes et besoins du milieu urbain (Boudouin et Morel.,
2002). Ces équipements, connus comme espaces logistiques urbains (Boudouin, 2006)
peuvent prendre différentes formes et n’ont pas tous la méme fonction ni le méme rayon
d’action (cf. Figure 1):
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Figure 1: caractérisation des ELU (Adapté de Boiudd®006)



Les zones logistiques urbaines (ZLU) regroupentpériphérie plusieurs entreprises de
transport et de logistique. Elles n'‘ont pas poussion la mutualisation des flux de
marchandises entre ces entreprises mais suivendgiqee de rationalisation individuelle des
flux de chaque entreprise. Au niveau de la villeisi@ouvons définir plusieurs catégories
d’ELU, en fonction du rayon d’action qui lui estsasié. Les centres de distribution urbaine
(CDU) sont des plates-formes de groupage-dégroupsiieées en genéral a quelques
kilometres du centre-ville, dont le but premier lkesgestion des flux a destination des zones
denses.

Les points d’accueil de véhicules (PAV) sont ddsastructures déediées a I'affectation d’'une
partie de la voirie au stationnement de véhiculegr ge transport de marchandises. Elles
peuvent étre de trois types: (i) les espacestiqgss de proximité (ELP), qui sont des
espaces aménagés dans la voirie ou des parkings ent une fonction de consolidation
temporaire de la marchandise ; (ii) les points cl@il de marchandises (PAM), qui se
présentent comme des points relais pour les flu& B& (iii) les aires de livraison. Les boites
logistiques urbaines (BLU) sont implantées au niveane rue ou un batiment et permettent
d’avoir une interface et un lieu de stockage teraperde la marchandise sans présence d’'un
opérateur pour mieux geérer les passages des teudeékvraison. Nous trouvons dans cette
catégorie les sas deédiés, les consignes et lesspelais du B2C, entre autres.

Ces plates-formes sont en général pensées powrdsagerie, mais on peut s'interroger quel
est leur équivalent pour la distribution alimergaiet si toutes elles sont adaptées aux
contraintes des livraisons de produits frais. Diessdernieres années, la notion de « food
hub » ou pdle logistique alimentaire a été défimair mieux comprendre et identifier les
espaces logistiques régionaux de produits alimestalUn podle logistique alimentaire peut
étre défini comme ur accord partenarial qui coordonne la distributiafun ensemble de
produits alimentaires depuis les producteurs ourifigteurs de provenance uniformes pour
alimenter des marchés conventionnaux ou hybrides

Cette définition a été ultérieurement enrichie Barham (2012) en décrivant les fonctions
commerciales et logistiques que le pdle héberge f@etions peuvent étre divisées en quatre
catégories :(i) activités logistiques entreposage, groupage-dégroupage, consolidation et
cross-docking; (i) activités commerciales : commerce de gra@i) coordination et
organisation des flux logistiquegiv) infrastructures permanentes. Ces fonctions sedrau

a des degrés différents dans chaque catégorielddqggistique alimentaire. Nous proposons
de diviser les différents poéles logistiques alinages en quatre catégories. La premiére est
celle des coopératives de producteurs, qui perniette mettre des moyens logistiques
communs et d’augmenter les volumes traités afinrédiiire les codts logistiques. Cette
catégorie présente la particularité de privilédes fonctions de coordination tout en ne
négligeant pas les autre trois types d’activitéa. deuxieme est celle des marchés de
producteurs locaux, qui présente essentiellemenffatections de vente mais qui permet de

' “Alternative food hubare partnership-based arrangements that coordinatedis&ibution
of a range of food products from producers of afarmh provenance to conventional or
hybrid market$(Morley et Morgan, 2009).



concentrer une grande variété de produits dans@menendroit. En troisieme lieu nous avons
les zones logistiques urbaines (ZLU) qui peuvenit@abdes entrerpises de distribution
alimentaire (par exemple la plate-forme Pomona ta#@sU du Port Eduard Herriot a Lyon).
Finalement, les marchés de gros, qui combinentiquits actions et ou les fonctions
commerciales et logistiques sont mises en avant.

Comme nous venons de voir, il existe un terrainrmoom entre les espaces logistiques urbains
et les péles logistiques alimentaires. Comme letreola figure 2, les marchés de gros et
certains types de ZLU semblent bien adaptés a dalématique urbaine et méritent un
approfondissement. La différence principale ergeedeux types de plates-formes est que les
ZLU ont une fonction principalement logistique (skesataires sont des entreprises de
distribution ou des producteurs ayant un entrepglate-forme logistique, dont la gestion es
souvent sous-traitée).
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Figure 2: Les principaux types de podles alimensaddeur articulation par rapport aux
principaux types d’espaces logistiques urbainsggdde Morganti, 2011).

Les poéles logistique alimentaire en pratique

Comme conséquence de la crise globale qui a fréggénarches économiques, et plus
particulierement le systeme agro-alimentaire mdngiasieurs ZLU et marches de gros ont
eu tendance a réorganiser leur structure de gestierme. Ceci dit, il y en a certains qui ont
pris le chemin du “food hub” qui intégre les quaiees de fonctions. De plus, les métropoles
étant de plus en plus nombreuses, ces structysasrarégionales ont pris dans certains cas
une importance non négligeable dans la logistiqueaine et l'organisation des flux

logistiques a l'intérieur de la ville, en collabtioam ou avec I'implication des autorités locales.

La premiéere tendance est celle de I'organisatianflde. Si bien le cas de Parme (ltalie) est le
seul a proposer un vrai centre de distribution indavec le soutien des autorités publiques,
qui réussit aussi en partie grace au fait que lelnéade gros est en soi un élément agrégateur
de flux, d’autres marchés de gros commencent sopeses services de livraisons groupées.



Ainsi, au marché de Corbas, une réflexion sur lelomgement d’'une ligne tram pour
approvisionner le centre-ville de Lyon avec le tnaay est en cours. A Rungis, un service
similaire au CDU existe, mais sous la forme d’gmise privée. En effet, un commercant de
gros proposant a la fois un magasin et un senéckvchisons a été créé il y a plus de cing
ans. La particularité de ce commercant est qudpgrovisionne entierement au marché de
Rungis (contrairement a ses concurrents), ce qungted’assurer une continuité et une
durabilité des flux de marchandises. Dans les tass le marché de gros propose, en propre
ou via I'un de ses locataires, des services lagiss pour mieux desservir la ville en produits
alimentaires.

Une deuxieme tendance est celle de l'agrégatiortatepétences. Lees podles logistiques

alimentaires deviennent de plus en plus ZLU, dogx zbnes qui agrégent des compétences
logistiques et donc permettent a priori une musadilbn des ressources. Ceci est dU a la
massification de prestataires logistiques aux alestdes marchés de gros, ce qui rajoute aux
fonctions commerciales de ces sites les fonctiogistiques.

La troisieme tendance est celle du développementatehés de producteurs a proximité des
centres villes. Cette tendance, liée a 'augmenadie la consommation de produits bio ou de
filieres courtes, entraine le développement de eaux schémas logistiques, diminuant les
distances parcourues mais aussi les temps de gggkaur proposer aux consommateurs des
produits moins générateurs de gaz a effet de sepilais frais.

Conclusion

Malgré les fortes contraintes et les difficulté®mtimisation qui caractérise le transport de
produits alimentaires, nous pouvons observer gesil toutefois possible d’obtenir une
meilleure rationalisation de ces flux. Pour cdagst important de valoriser la place des poles
logistiques alimentaires dans l'organisation lagist, que ce soit en tant qu’éléments
centralisateurs ou agrégateurs de compétencerb\apionnement rationalisé des villes est
donc possible, a condition que les pdles logisBcplanentaires et tous ses acteurs jouent un
réle prédominant dans la rationalisation de ces flu
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