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La logistique du dernier kilométre : les défis d’un
transport urbain « vert »

Introduction

De manicre générale, les systemes de distribution distinguent deux types d’opérations
logistiques : les opérations d’entreposage et le transport. Dans le cadre des opérations
d’entreposage, on va principalement réfléchir sur le mode de gestion de stocks (entreposage
vs cross-docking, emplacement, codification, calcul en colit moyen unitaire pondéré ou autre
mode de calcul, etc.). En ce qui concerne le transport, on s’intéressera tout particulierement a
la notion de dernier kilomeétre qui s’inscrit dans les problématiques de logistique urbaine.

La logistique urbaine est une discipline née dans les années 1990, avec pour objet de répondre
aux questions qui se posent autour des nuisances provoquées par le transport de marchandises
en ville (Patier et Routhier, 2009a). A ce titre, plusieurs enquétes sur le sol francais relatives
aux pratiques de distribution et de transport de marchandises en ville (Routhier, 2002 ;
Ambrosini et Routhier, 2004 ; Patier et Routhier, 2009b) mettent en évidence que les
indicateurs traditionnels pour le transport routier de marchandises (qui gravitent autour de la
tonne*km) semblent peu pertinents au niveau urbain: « transporter une tonne de
marchandise donnée dans la ville peut étre réalisé de multiples facons (selon le nombre
d’envois, la taille des véhicules, le nombre de colis), variété qui ne peut étre appréhendée
qu’a travers une étude approfondie de la génération des livraisons et des organisations
correspondantes » (Patier et Routhier, 2009b).

A travers ces données, il apparait que la logistique urbaine, et donc la logistique du « dernier
kilometre » est d’un apport fécond de questionnements. Au-dela du probléme, certes crucial
de I’indicateur de « tonne*km », d’autres questionnements apparaissent. L’objet de cet article
est de s’intéresser a ceux-ci. Par I’entremise du service Cityporto mis en place en Italie dans la
région de Padoue, nous montrons comment un projet de logistique urbaine verte a réussi et
surtout est pérenne ; sachant que ce type de réflexions est encore a ce jour objet de nombreux
échecs'. Pour les auteurs, I’analyse du projet Cityporto a débuté en 2009 (juridiquement
parlant, le projet Cityporto a débuté en 2004) par une étude de données secondaires et
d’entretiens des membres dudit projet (apporteurs financiers et managers). Nous retragons ici
les différents éléments qui jalonnent cette expérience, tant sur le plan économique,
environnemental que social. Le résultat de ce (premier) travail montre que si
I’environnemental constitue I’objet de ce service, il n’en demeure pas moins que 1’aspect
financier reste prépondérant : car, une entreprise non solvable -méme ‘écologique’- ne peut
subsister.

" En Europe, et en 2010, sur 20 projets de logistique urbaine verte mis en place, seuls 13 sont encore actifs et 1
est encore en test. On retrouve les échecs en Allemagne (nb. : 2), en Italie (nb. : 1), en Suisse (nb. : 1) et aux
Pays-Bas (nb.: 2). Les raisons principales de ces échecs sont dues a des contraintes administratives
(principalement dictées par les autorités locales) trop lourdes a gérer pour ce type d’organisation (Rosini, 2005).
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Revue de littérature

Le transport de marchandises est un ¢lément important de la chaine logistique. En milieu
urbain, dans la logistique de distribution du « dernier kilomeétre », les entreprises sont
confrontées aux problemes liés a la congestion et au respect de 1’environnement. En
conséquence de quoi, les systemes d’approvisionnement en centre ville doivent étre
restructurés en commengant par les transports des marchandises.

Depuis maintenant plus de quinze ans, la logistique urbaine est un sujet qui préoccupe autant
les décideurs publiques (€élus, techniciens des villes), les professionnels (logisticiens,
opérateurs de transport) ou encore le monde de la recherche. Ce sujet ne cesse de faire 1'objet
de travaux de plus en plus nombreux et est au cceur de multiples colloques, échanges,
initiatives, projets et expériences (Dablanc, 1998 ; Taniguchi et al., 2001 ; Patier, 2002 ;
Routhier, 2002 ; Ambrosini and Routhier, 2004 ; Boudoin, 2006 ; Patier et al., 2007 ; Crainic,
2008 ; Taniguchi et Thomson, 2008 ; Delaitre, 2008 ; Patier et Routhier, 2009a,b).

Parmi les travaux émis, plusieurs solutions sont proposées pour rationaliser les flux de
marchandises. On parle de Centre de Distribution Urbaine (CDU)* ou les flux de transport
entrant dans la ville se concentrent pour remplir des véhicules 1égers, moins polluants et plus
accessibles aux zones les plus denses et qui livrent les marchandises dans certaines zones de
la ville principale. Mais, cette approche n’est efficiente que si les pouvoirs publics donnent
(ou se donnent) les moyens d’aider ces organisations (principalement des PME) a entrer dans
ce type de marché. Une autre solution pour augmenter le taux de chargement est la
mutualisation des flux de marchandises a 1'aide d'une plate-forme virtuelle. Cette solution est
moins développée, mais plusieurs études montrent son potentiel (Spinedi, 2008 ; Tremeac et
Raux, 2009). Néanmoins, et quoiqu’il en soit, I'utilisation de véhicules légers et moins
polluants reste une problématique centrale.

Dans la gestion du transport de marchandises, y compris celui au dernier kilométre, les
décisions dans la planification tactique ont un impact direct sur la qualité du service mais
aussi sur les cofts (Crainic et Laporte, 1997). Ces deux facteurs sont liés, et il est important de
les considérer dans la définition de la configuration du réseau de transport. En conséquence, le
réseau de transport doit s’adapter au mieux aux contraintes économique (politique
d’approvisionnement et de stockage), géographiques (configuration des tournées),
organisationnelles (cadence des tournées) ou de qualité¢ (véhicules utilisés et personnel)
(Crainic, 2000 ; Wieberneit, 2008).

Certes, dans la distribution de marchandises, la gestion des stocks et leurs politiques
d’approvisionnement ont des marges d’amélioration bien supérieures au transport
(Goetschalckx et al., 2002 ; Dullaert et al., 2007) ; mais, le transport et ses colts induits
constituent une composante importante de la chaine d’approvisionnement (d’apreés Toth et
Vigo (2002), de 15 a 20 % du colt final d’un produit). Les logiciels pour 1’aide a la
planification des tournées des véhicules et des cadences du personnel ont connu des
développements significatifs dans les derniéres décennies (Toth et Vigo, 2002 ; Leung, 2004 ;
Barnhart et Laporte, 2007 ; Golden et al., 2008). Par contre, cette optimisation sur le dernier

2 Un CDU, ou Centre de Distribution Urbaine, est « un équipement logistique localisé a proximité de la zone
qu’il dessert (centre-ville, ville entiere, lieu spécifique comme un centre commercial), auquel de nombreux
transporteurs confient leur fret et a partir duquel des livraisons mutualisées sont effectuées. Des services
logistiques divers a valeur ajoutée additionnelle peuvent y étre également offerts » (Allen et al., 2007).
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kilométre n’est pas pratiquée par toutes les entreprises de distribution. Peut-étre la faute a une
multiplication de contraintes : réseau limité aux gros tonnages, heures d’entrée et de livraison
spécifiques, demandes d’autorisation préalables et spécifiques, etc. ? Ce faisant, dans ce
contexte, les nouvelles technologies et notamment les systetmes de tracabilité véhicule
améliorent et facilitent les outils d’optimisation pour des parcours souples et rapides (Hall et
Partyka, 2008).

De fait, on peut constater que ce n’est que récemment que les solutions de logistique urbaine
et les systemes de distribution du dernier kilométre dans les zones urbaines a fort respect
environnemental n’ont fait 1’objet d’une réflexion de standardisation et de transposition
((Dablanc, 1998 ; Patier, 2002 ; Rosini, 2005 ; Spinedi, 2008 ; BESTUFS, 2009 ; SUGAR
Project, 2010). En effet, chaque ville a développé pendant des années des systemes et
solutions logistiques ad hoc sans un souci d’harmonisation. Dés les années 1990, des
questions sur la forme et les ¢léments d’un systéme urbain de distribution de marchandises se
sont posées, propos souvent répétés par des collectivités de plusieurs pays mais qui ne sont
toujours pas uniformisées (Gonzalez-Feliu, 2008).

D’apres les différents travaux et réflexions cités auparavant, ainsi que de notre propre
expérience, nous proposons de classifier les éléments constituant une solution logistique
urbaine en deux catégories :

e Tout d’abord, les ¢léments externes qui ne sont pas du ressort de la compétence du
gestionnaire du systéme logistique. On citera la réglementation qui favorisera ou non
le systéme en question, via des aides financiéres, surtout pour les investissements
initiaux (infrastructures et véhicules a faible impact environnemental). Sur ce point et
selon Dablanc (2007, 2010), une solution de logistique urbaine n’est pas
¢économiquement durable en soi, et ces actions peuvent aider a la mise en place d’un
schéma de fonctionnement durable et favoriser les changements de comportement en
appui d’un systéme qui peut étre parangonné a un « service public de transport de
marchandises » ;

e Ensuite, les éléments internes qui résultent de la planification et du management du
systéme, et dont cinq catégories d’éléments peuvent étre définies :

o Les infrastructures : les systemes utilisent des plates-formes urbaines de
distribution, de type CDU ou autres. Des voies préférentielles ou des lieux de
stationnement réservés au transport de marchandises peuvent favoriser 1’usage
du systéme pour les livraisons en zone dense ;

o L’organisation logistique et des transports : cette composante contient les
principales actions dans la conception, la planification et I’optimisation de la
chaine logistique du systéme. Ces aspects permettent de définir les principales
stratégies d’organisation logistique du systéme ;

o Les technologies : deux types de technologies sont en général utilisés.
Premiérement, les technologies d’information et de communication (TIC)
favorisent 1’échange des données, le suivi de la marchandise ou du véhicule
ainsi que d’autres opérations de soutien au transport. Deuxiémement, les
technologies du véhicule, plus précisément celles liées a la motorisation,
permettent une réduction des émissions de polluants du véhicule et jouent en
faveur d’une meilleure qualité de ’air ;

o La communication : elle contient les actions et moyens pour la communication
en direction des utilisateurs potentiels du systéme et des autres acteurs
concernés directement ou indirectement par le systéme de logistique urbaine.



Face a ces problématiques, les entreprises qui souhaitent intégrer le marché de la distribution
du dernier kilometre doivent bien réfléchir a leur projet. Les parties prenantes au projet sont
effectivement nombreuses. En amont, les grosses entreprises et les transporteurs sur de gros
tonnage. En aval, les détaillants en zone urbaine qui doivent étre livrés en petite quantité et
qui sont confrontés a des horaires de livraison spécifiques (Patier et al., 2007). A cela
s’ajoutent les pouvoirs publics qui ont des obligations envers la population : trouver des
moyens moins bruyants, moins polluants et surtout moins congestionnants (Dablanc, 1998 ;
Patier, 2002). De méme, il faut trouver le personnel adéquat : on ne prendra pas un chauffeur
de poids lourds pour faire de la livraison urbaine. Sur le plan de 1’entreposage, il faut trouver -
dans une zone industrielle- a la limite de la ville, I’endroit qui permettra la livraison aisée des
poids-lourds, etc...

Dans le cadre de ces réflexions, nous nous proposons de présenter une entreprise qui a réussi a
mettre en place un projet de logistique urbaine verte. Cette expérience nous permet de voir
I’ensemble des enjeux li¢ aux coordinations entre acteurs, en sus d’une gestion quotidienne de
toute entreprise privée.

Présentation du cas : le service Cityporto a Padoue (Italie)

Padoue est une ville italienne de taille moyenne (environ 250 000 habitants) dont le centre-
ville a été classé en 1997 au Patrimoine mondial de 1’Humanité de 1’Unesco’. Un des
problémes que rencontre Padoue est la gestion de son transport urbain. En effet, la ville de
Padoue est confrontée a une congestion de son trafic, et donc bruit et pollution. Pour faire
face, la municipalité a défini une Zone de Trafic Limitée (ZTL). De méme, une « plage
horaire » est précisée pour entrer dans la ZTL ; quoique, pour les résidents, I’acces s’effectue
grace a un tag d’identification électronique. Cet accés a toute heure est également possible
pour les véhicules de livraison considérés comme non et/ou faiblement polluants.

C’est donc pour répondre a ces diverses réglementations qu’une société a capital mixte s’est
créée en 2004, Interporto di Padova S.p.A., et a développé un service de livraison de
marchandises au cceur de la ville selon une logique ‘verte’, et ou la plate-forme logistique se
situe dans la région Ouest de Vénétie. Ce service s’appelle CITYPORTO. Le but entériné est
de réduire les flux du transport de marchandises en zone urbaine dense (principalement en
ZTL), tout en maximisant le taux de chargement des véhicules et en diminuant le taux de
pollution. Le systtme de flux de marchandises et d’information se présente selon la
configuration proposée dans la figure 1.

3 http://www.turismopadova.it/Itinerari/copy of trip?set language=fr&cl=fr




Figure 1. Les flux de marchandises et d’information du service Cityporto

Client
t [*--{ Tragabilité, EDI, GPS
N Gestion des
_v événements
..................................................... Cltyporto ‘__ e - lmprévus
- Opérations de ¢ T
. transport externes N,
v " Cross-docking | - |
Transporteur p»| Détaillant
) Plate-forme . a—
Camions (plus de | occooooee ] Véhicules utilitaires
3.5 Tonnes) legers (3.5 t) et fourgons
.. ins de 3.5t
Centre logistique (moins de )
i Faubourgs de i i Centre urbain en i
L Padoue | L AL

En soi, une approche de logistique au « dernier kilometre » comme le service Cityporto ne
peut se réaliser et réussir que si une chaine logistique globale durable est mise en ceuvre. De
fait, plusieurs éléments doivent étre considérés en amont du projet. Il convient par la suite de
vérifier qu’ils sont opérables lors de la mise en ceuvre quotidienne du service.

En fait, comme tout projet, la question de 1’économique -au sens large du terme- se pose. En
effet, dans le cadre des chaines logistiques globales, 1’aspect économique ne se réduit pas
uniquement a une performance financiére, méme si cette derniére est le socle de la réussite a
long terme. Plusieurs autres ¢léments sont a considérer comme les infrastructures et la gestion
des systémes et technologies de 1’information et de la communication. Si I’on s’intéresse plus
spécifiquement au cadre de la logistique urbaine, Gonzalez-Feliu (2008) résume en six points,
les ¢éléments prégnants a considérer : les finances, les infrastructures, 1’organisation, la
technologie des véhicules, les technologies de I’information et de la communication et les
outils de planification du transport. Nous allons regarder comment Cityporto se situe sur
chacune d’entre eux.

Financer un projet, trouver un financement, est la premiere question a laquelle tout créateur
d’entreprise cherche a répondre. A ce jour, et dans le cadre des projets de logistique urbaine,
le financement -du moins au commencement- s’appuie principalement sur les partenariats
publics-privés et les subventions données par les autorités publiques. Pour ce qui concerne
Cityporto, si le financement a été au début abordé grace a 1’aide de subventions publiques,
I’entreprise a su engranger deés 2006, soit deux ans aprés son commencement, un retour sur
investissement qui lui permet d’augurer sa viabilité a long terme. A ce titre, en 2008 et 2009,
les revenus engendrés couvrent le % des dépenses induites.

Le “bon usage” des infrastructures doit étre pensé et amélioré tout au long de ’exercice d’une
activité. Pour Cityporto, les infrastructures répondent a une gestion optimale des flux entrants
et sortants. Ainsi, comme le montre la figure 1, les entrants se font au sein d’une plate-forme
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qui se situe dans les faubourgs de la ville. De fait, aucun gros camion ne rentre dans la ville et
cela fluidifient surtout les mouvements de marchandises (le parking est adapté au mode de
circulation des gros véhicules). Les colis entrants sont ensuite répartis vers les différentes
destinations intra-urbaines. La livraison se fait au-travers de véhicules peu ou non polluants :
en 2009, Cityporto compte 8 véhicules de livraison de moins de 3.5 tonnes dont 7 au GPL et 1
¢lectrique.

Le systéme organisationnel de distribution doit étre parfaitement appréhendé, ceci afin de
gagner en cout, délai et qualité. Il convient de noter que Cityporto a une grande flexibilité ici,
puisque qu’elle peut livrer a toute heure de la journée considérant que I’autorisation est
donnée par la Ville pour qu’il y ait livraison possible a tout moment (pour rappel, autorisation
fournie pour les véhicules peu ou pas polluants). En outre, les livraisons sont externalisées
aupres d’une coopérative comprenant 12 chauffeurs « dédiés » a ce service. Ceci permet, si
besoin, de tenir compte de possibles saisonnalités des commandes.

Le systeme de distribution défini, il convient de trouver les véhicules qui seront 8 mémes de
répondre au projet. Comme nous avons pu le voir précédemment, les 8 véhicules de livraison
auquel se rajoute 1 véhicule commercial au méthane permettent de répondre a cette contrainte
«verte » d’une moindre pollution. Le cinquiéme élément fait référence aux Technologies de
I’Information et de la Communication qui sont ici principalement liés a la tragabilité. Ils
jouent un rdle dans I’assistance aux conducteurs, aux outils de communication et aux
systemes intelligents de transport. Cityporto utilise un EDI (Echange de Données
Informatisé¢*) qui permet une gestion fine des stocks et des livraisons. De méme, il est
important de noter que nos interlocuteurs soulignent I’importance d’utiliser des systémes
standards, car les transporteurs ne sont pas disposés a apprendre a utiliser plusieurs systémes
d’information, surtout s’ils ont a faire avec des villes différentes. A ce titre, Cityporto se veut
unificateur de ce type de systéme d’information, et propose a d’autres villes, comme Regio
Emilia ou Abano Terme, de le pratiquer.

En fin, les outils de planification du transport cherchent a optimiser les trajets, les véhicules
mais aussi les équipes de travail. Dans Cityporto, 1’outil de planification du trafic s’apprécie
par un outil de type GPS qui assure une connaissance de la position géographique de chaque
véhicule.

En sus de 1’économique, le regard doit maintenant se poser sur I’aspect environnemental. Pour
Cityporto, c’est le deuxieéme point du socle de son service. En fait, cela serait méme le but
premier puisque c’est la condition sine qua non de I’obtention des subventions publiques ! Si
I’on s’intéresse a I’aspect environnemental des chaines logistiques durables, les dimensions a
prendre en compte sont I’éco-conception, la re-production, la gestion des déchets et des
retours. Dans le cadre du transport, ¢’est la pollution émise par les camions qui est privilégiée.
Et donc, également, le taux de remplissage de chaque véhicule au départ, et si possible au
retour. L’éco-conception et la re-production ne sont donc pas a considérer pour Cityporto,
puisqu’ils se situent dans le secteur tertiaire, c¢’est-a-dire du service. Dans la gestion de la
plate-forme, les déchets sont de peu d’importance, si ce n’est les cartons d’emballages et/ou

* L’EDI se définit comme la « transmission d’ordinateur a ordinateur, d’application & application, de données
structurées selon des messages préétablis et normalisés via un moyen de télecommunication. Cette technique
permet [’échange automatisé de données codifiées et agencées selon un langage préalablement convenu entre
des applications logées sur des systemes d’information distincts et hétérogenes. Les échanges sont effectués au
moyen de différents réseaux de télécommunications » (Association Edifrance : http://www.edifrance.org)
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les plastiques. I1 suffit pour cela de containers adaptés sur le lieu de travail. Pour les retours, et
considérant que les produits livrés a ce jour sont non périssables, le risque induit est
relativement faible. Il convient juste d’avoir une zone réservée dans la plate-forme pour
mettre en ceuvre un suivi « plus manuel » et trouver une solution avec le client. Ceci étant, la
pratique de I’EDI et des codes-barres limitent fortement ce genre de problémes. Nous ne
représenterons pas la technologie des véhicules: GPL et électrique. Enfin, sur la
problématique des retours a vide, il faut presque espérer que celle-ci le soit dans une
« livraison au dernier kilomeétre », car dans le cas contraire soit la livraison est mal codifiée
(rare ici grace a la gestion en codes a barre), soit il y aurait des invendus.... (& noter que, pour
I’instant, Cityporto ne gére pas les invendus !).

Parler économique et environnemental est important, mais sans une attention sur le facteur
humain, tout projet peut capoter. Les travaux en logistique s’intéressent de plus en plus a cette
dimension. A ce titre, on parle de la certification sociale SA8000, des rythmes de travail, de
formations, de la santé, de la sécurité, etc. Dans le cadre de Cityporto, deux types de relations
humaines sont présentées. Tout d’abord, la structure de centralisation qui est portée par trois
personnes (deux managers et une assistante) qui lui confére un statut de type familial. Ensuite,
la gestion des livraisons est assurée par une coopérative externe de 12 personnes. En 1’¢état, ce
faible nombre augure d’une relation profonde et coordonnée ou les relations humaines
prévalent. Sur le plan externe des clients, il y a tout d’abord les détaillants pour qui une
réception a tout moment de la journée peut-€tre un atout non négligeable : les horaires
deviennent moins contraignants ! Ensuite, nous avons les apporteurs de contrats, ceux-ci -
malgré la crise- vont en augmentant (en cours de discussion avec 2 gros industriels, plus une
réflexion sur des produits périssables : un camion frigorifique a été acheté¢ en 2010 et un
endroit dédié¢ dans la plate-forme a été construite). Leur propre gestion de tournée est facilitée
lorsqu’elles savent que la contrainte de livraison au dernier kilomeétre ne devient plus ou
devient moins une contrainte, d’ou un intérét de ces industriels. De méme, pour ces deux
types de clients, le sentiment d’avoir une influence -certes indirecte- sur la pollution et les
nuisances sonores peut également constituer un facteur marketing non négligeable.

Conclusion

Tendre vers une logistique globale durable constitue un ¢élément de plus en plus important
pour les entreprises. En effet, méme si ’entreprise n’envisage pas une telle approche, les
contraintes poussent a des pratiques économiquement viable (rentabilité¢), écologiquement
vivable (ré-utilisation des mati¢res en raréfaction) et socialement équitable (gestion des
emplois et des compétences).

Cityporto s’inscrit dans cette logique durable et pratique une logistique urbaine verte. De
maniére générale, les données recueillies montrent que cette pratique peut étre une réussite
lorsque tous les acteurs en présence cherchent a coordonner les compétences. Tel que pratiqué
(PME + sous-traitance des chauffeurs), Cityporto propose une solution adéquate au
problématiques réelles de congestion du trafic et de pollution de 1’air au sein des centres
urbains. Toutefois, celle-ci ne peut s’apprécier que si ce service démontre a moyen et long
terme un retour en investissement. Cette condition est remplie puisqu’apres 2 ans d’existence,
Cityporto a su montrer son efficacité par sa solvabilité. De fait, le modele promut par
Cityporto a été adopté en 2007 par la ville de Modena, puis par les villes de Como et Abano
Terme, qui ont développées des services de distribution urbaine de marchandises sous la
marque « Cityporto ». Une phase d’étude est d’actualité sur deux autres villes moyennes, a
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savoir Aosta et Rovigo. Enfin, Cityporto est en cours de discussion avec deux multinationales
du secteur privatif pour assurer une livraison de marchandises par leur biais. L’évolution du
projet Cityporto démontre que des stratégies urbaines « vertes » permettent d’étre rentables
sur des horizons a long terme et, de fait, constitue une réponse stimulante a la problématique
de I’engorgement et des pollutions au sein des centres urbains.

En conclusion, de ce cas, quelques implications managériales et de politiques publiques
peuvent étre tirées. Nous proposons ici de faire une synthése de celles qui apparaissent
comme les prégnantes pour les entreprises du secteur du transport et de la logistique. Ainsi,

1.

I’objectif principal de la logistique urbaine verte doit étre la réduction des flux de
véhicules dans le centre ville, et non seulement la réduction de la pollution. C’est
pourquoi la mise en place de schémas logistiques de massification des marchandises
semble étre la direction principale des réflexions dans le domaine ;

I’utilisation de véhicules a faible impact environnemental est intéressante, mais
seulement si elle est accompagnée d’une organisation qui permette de mutualiser et
d’augmenter le taux de chargement de ces véhicules. Pour ceci, il faut compter surtout
avec une bonne organisation interne et un bon service commercial, car les aides
publiques ne durent pas indéfiniment. L’exemple de Cityporto montre qu’une
entreprise qui posséde les infrastructures logistiques peut arriver, avec une
contribution publique modérée, a réaliser un systéme économiquement soutenable en
seulement deux ans ;

les pratiques « vertes» dans la distribution peuvent étre de trois types: la
minimisation des émissions de gaz a effet de serre et autres polluants, la diminution
des nuisances li¢es a la congestion, et la mise en place de processus et d’organisations
aidant au recyclage de la majorité des déchets (cartons et autres emballages) ;

si les aspects environnementaux sont importants, une bonne planification basée sur des
objectifs économiques et des actions sociales doivent étre mises en place pour assurer
la durabilité du systéme ;

enfin, dans un souci de durabilit¢ au sens général du terme, il est fondamental
d’inscrire les systemes urbains de distribution de marchandise, qu’ils soient assimilés
a un « service de transport public de marchandises » ou pas, aux chaines logistiques
globales concernées. Par contre, des spécificités dérivées des principales particularités
des zones urbaines denses peuvent faire la différence entre ces services et les
transporteurs du dernier kilométre traditionnels. A titre d’exemple, outre Cityporto,
nous pouvons citer comme Chronopost, La Petite Reine ou Star’s Service, qui n’ont
pas la vocation de « transporteur public » mais qui peuvent s’assimiler a d’autres
transporteurs, avec des spécificités du fait qu’ils sont spécialisés dans la distribution
d’une partie des marchandises en ville.
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