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Résumé : L’approvisionnement urbain par les véhicules de transport de marchandises est une 

cause importante des nuisances environnementales liées aux transports en agglomération. Le 

sujet proposé vise à explorer les conditions et les potentialités de déploiement d’une solution 

pour réduire ses impacts sur la qualité de la vie en ville : les livraisons en horaires décalés. 

Cette solution est aujourd’hui cantonnée au stade d’expérimentations partielles. A travers une 

analyse des sources statistiques disponibles, d’entretiens avec les acteurs concernés par ces 

mesures (chargeurs, transporteurs, clients, résidents, autorités locales), et de simulations avec 

le modèle Freturb (© LET), la thèse dressera une analyse des gains économiques et 

environnementaux ainsi que des freins techniques et sociaux à sa mise en œuvre. Il sera alors 

possible d’en proposer une évaluation socio-économique. 

Mots-clés : Logistique urbaine, bilan économique, relations inter-organisationnelles, 

livraisons à horaires décalés, effets environnementaux, innovation, modèle Freturb 

Axes de l’ARC 7 dans lesquels s’inscrit la thèse : 

 Axe 2 : Mobilités et flux, connaître et agir ensemble : pour des organisations 

innovantes 

 Axe 3 : Transports et développement durable : pour une approche 

multidimensionnelle des innovations techniques et fonctionnelles 
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Contenu du projet de thèse 

Contexte  

Il y a un contraste saisissant et maintenant bien repéré entre une solide connaissance sur la mobilité 
de la vie quotidienne pour les voyageurs et une certaine ignorance de la mobilité liée au transport de 
marchandises en ville (TMV). Prenant conscience de ce déficit de connaissance, l’Etat a lancé en 1993 
un programme de recherche national « Marchandises en ville ». Il s’agissait bien de recherche, car tout 
était à concevoir, y compris des enquêtes lourdes, qui ne pouvaient être dérivées simplement des 
enquêtes « voyageurs », mais qui devaient être en cohérence avec une modélisation de cette activité 
(Ambrosini & Routhier, 2004). C’est ainsi qu’ont été parallèlement développés par une équipe du LET 
la méthodologie statistique et la modélisation qui a débouché sur le modèle Freturb (Bonnafous et al., 
2015).  
C’est donc dans un contexte scientifique en pleine évolution que s’inscrit ce projet de thèse. La 
diffusion de ces premiers résultats a permis la reconnaissance du rôle essentiel du TMV dans la vie de 
la cité. Il permet l’approvisionnement nécessaire au fonctionnement des activités urbaines et participe 
à la vitalité économique des agglomérations. Il a toutefois été longtemps ignoré dans les politiques 
publiques (plans de déplacements urbains et schémas de cohérence territoriale), car considéré comme 
relevant de la seule sphère privée. En effet, jusqu’à une période récente, seule la mobilité des 
personnes semblait préoccuper les collectivités. Cependant, le transport de marchandises en ville 
génère un nombre de mouvements qu'on ne peut négliger. C'est le cas par exemple en Île-de-France 
avec environ 4.2 millions de mouvements de marchandises générés par semaine, soit près d’une 
livraison ou enlèvement de marchandise par emploi. (source : enquêtes nationales TMV 1). Il participe 
également de la congestion croissante des axes de circulation, du fait de la rareté de l’espace dans des 
centres urbains par nature très denses.  
Le TMV concerne non seulement l’ensemble des activités économiques et les entreprises de transports 
mais aussi les habitants qui peuvent en subir les nuisances et du reste qui y contribuent en utilisant 
leur voiture pour effectuer leurs achats. En l’absence d’intérêt des collectivités pour ce segment de 
mobilité, peu de dispositions ont été mises en œuvre pour le rendre efficace ou même pour prévoir 
les aménagements nécessaires. En effet, Il y a peu d'espace dédié à ces véhicules, et il se pose 
régulièrement le problème de leur stationnement, surtout dans le centre-ville. Ainsi, ils encombrent 
généralement la voirie lors des opérations de chargement et déchargement et le problème est d'autant 
plus préoccupant qu’une part importante de ces mouvements correspond à l’heure de pointe des 
voyageurs. A Paris, par exemple, on estime que 60% des opérations de livraisons/enlèvement de 
marchandises se font en stationnement gênant (en double file essentiellement) et que 40% sont 
effectuées entre 7 et 10 heures du matin. Cela illustre tout à la fois l'importance du TMV et le peu de 
mesures entreprises pour son amélioration.  
En raison des externalités concernées (congestion de la voirie, bruit, effluents nocifs, émissions de 
CO2,…), les collectivités, de plus en plus nombreuses s’efforcent désormais de traiter ce problème. Il 
est par exemple significatif qu’une cinquantaine d’entre elles utilisent le modèle Freturb (Routhier et 
Toilier, 2007) développé par le LET pour simuler des mesures particulières.  
L’une de ces mesures consiste à décaler les horaires de livraisons des marchandises en ville hors des 
heures de pointe, c’est-à-dire à exploiter des plages horaires où le trafic est faible, tôt le matin ou tard 
dans la soirée, voire la nuit. Cela permettrait de réaliser des gains socio-économiques substantiels en 
réduisant les externalités négatives, de permettre des gains importants de productivité pour les 
opérateurs de transport, mais aussi de faire en sorte que ces avantages puissent compenser les coûts 
induits par ces mesures. Notons que l’unique étude disponible (Holguin-Veras et al., 2012) menée à 

                                                 
(1) Les enquêtes TMV du programme national (de 1994 à 2014) ont été conçues, contrôlées, et exploitées, sous 

l’autorité scientifique de Jean-Louis Routhier, par la composante du LAET qui est partie prenante dans ce 
projet avec COACTIS. 
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New-York, a montré que la généralisation de cette pratique apporterait des gains annuels 
(productivité, temps de parcours, pollution) compris entre 147 et 197 millions de dollars par an dans 
cette ville. Le contexte américain est certes différent du contexte européen et plus particulièrement 
français mais cela montre que les livraisons en horaires décalés peuvent être économiquement 
bénéfiques ou que, du moins, cela mérite d’être évalué.  

Description du sujet de thèse 

Bien que jugées prometteuses aussi bien par les pouvoirs publics que par les transporteurs, seules 

quelques tentatives de livraisons à horaires décalés ont été réalisées à titre expérimental et peu de 

travaux scientifiques ont pris en compte cette nouvelle organisation dans toutes ses dimensions. Ce 

changement d’organisation pose en effet une multitude de questions non encore ou partiellement 

résolues : 
- Quelle modification des aménagements de transport et de stockage (sas, outils de 

manutention embarqués, respect de la chaîne du froid, …) ? 

- Quel aménagement du travail (travail de nuit tant pour les chauffeurs que pour les 

manutentionnaires sur les lieux de chargement et enlèvement de la marchandise) ? 

- Quels changements dans l’organisation du travail propre aux destinataires (commerces, 

entreprises) et dans leurs interrelations ? 

- Quelles évolutions technologiques sont nécessaires pour réduire drastiquement le bruit 

occasionné par les moteurs (diesel et compresseurs frigorifiques) et par les outils de 

manutention et de stockage (hayon, chariots, sas), les lieux de livraisons étant situés dans des 

zones d’habitat dense ? 

- Quelle réorganisation des tournées par les opérateurs (nombre de livraisons par tournée, type 

de véhicule le plus efficace dans ce nouveau contexte d’utilisation),  

- Quelle adaptation de la réglementation (horaires de livraisons, seuils de bruit, réglementation 

du travail de nuit). 

- Jusqu’où peut-on déployer une telle organisation : quelles sont les activités susceptibles 

d’évoluer vers cette nouvelle pratique ?  

- Quel impact sur l’environnement ? Quel peut être le rôle des collectivités en termes de 

réglementation et d’incitations ? Quelles relations entre décideurs publics et autorités 

publiques ? 

On constate que cette question apparemment simple touche, comme c’est le cas de la plupart des 

innovations en logistique urbaine, à un nombre important d’acteurs, de domaines et de disciplines 

(économie, urbanisme, aménagement, droit et gestion, sciences de l’ingénieur). 

Une nouvelle organisation comme les horaires décalés s’adresse en premier chef aux activités 

commerciales où l’on doit distinguer le commerce isolé du commerce organisé sous enseigne (il est 

soit intégré, soit associé par une franchise, comportant une tête de réseau). De même les prestataires 

logistiques agissent eux aussi en réseaux. Par conséquent le choix d’une nouvelle organisation est 

susceptible d’offrir un avantage distinctif aussi bien aux opérateurs logistiques qu’aux activités 

concernées. Celui-ci proviendrait d’une efficience logistique accrue par rapport aux organisations 

traditionnelles (pour les transporteurs : rationalisation des tournées, mutualisation ; pour les 

établissements desservis : disponibilité d’espace et de personnels libérés des tâches de mise en rayon 

dans la journée), concrétisés par des gains de productivité. 
Cette thèse se propose d’approfondir les quatre questions, aujourd’hui non traitées, qui en 
conditionnent la bonne réalisation : 
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- Quelle gestion de la chaîne de transport et de l’organisation permet de rendre optimales les 

livraisons en horaire décalé ? 
- Quelle en est l’efficacité socio-économique (externalités positives et négatives) ? 
- A quelles conditions peut-on passer de l’expérimentation à la généralisation ?  
- Et enfin, à partir de quel niveau de développement et de mutualisation l’équilibre économique 

pour les opérateurs (transporteurs, logisticiens, commerçants), peut-il être atteint ? 
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