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L’ étude économique réalisée pour le « Projet de Centre de Distribution Urbaine sur le
site de Toulouse/Raynal » nous conduit a formuler la proposition suivante, dont il serait
souhaitable d’ étudier la faisabilité financiére.

Un enjeu économique : la distribution de marchandises en ville

La distribution de marchandises en ville provoque au moins deux types de nuisances.
D’une part, elle crée des phénomeénes de congestion qui entrainent des pertes de temps,
notamment quand les automobilistes sont bloqués par des véhicules de livraison de
marchandises qui utilisent la voirie illicitement. D’ autre part, elle génere des émissions de
polluants atmosphériques directement par les véhicules de transport et indirectement par
les véhicules bloqués.

L’ étude économique réalisée pour le « Projet de Centre de Distribution Urbaine sur le
site de Toulouse/Rayna » montre que les colts de congestion dus a I’ organisation actuelle
du transport de marchandises en ville sont relativement élevés. En revanche, les colts de
pollution sont faibles.

Il Ny apas de marché officiel pour ces externalités négatives (congestion et pollution).
Pour que les acteurs économiques integrent (ou internalisent) ces colts externes dans leurs
calculs, il faut remplacer |’absence de marché par un mécanisme comme les «droits a
polluer ou a congestionner », les quotas ou les péages.

La mise en oauvre de ces systemes n’est pas simple dans le cas du transport car il faut,
d’'une maniére ou dune autre, contréler chague véhicule et/ou chague mouvement de
marchandises.



Un outil ; le Centrede Distribution Urbaine

Réaliser un Centre de Distribution Urbaine (CDU) constitue un outil efficace et
opérationnel pour répondre a cet enjeu. En contraignant tous les transporteurs a passer par
la méme plate-forme et donc en concentrant les flux de marchandises et d’information, un
CDU permet de mesurer |’ activité de transport, de mieux organiser cette activité tout en
étant un moyen d'obliger les transporteurs a prendre en compte les externaités de
congestion et de pollution.

Toutefois, le CDU par lui-méme n'est pas efficace pour réduire la congestion et la
pollution puisqu’il ne peut résoudre que marginalement les contraintes du transport des
marchandises en ville méme. Sa réalisation doit ére accompagnée d’autres mesures
comme la construction d’'une voirie adaptée (stationnement dédié au déchargement ou au
chargement par exemple) et/ou la mise a disposition de personnes en charge de la gestion
des livraisons dans une rue ou une portion de rue.

Les revenus générés par le CDU devraient étre consacrés en tout ou partie au
financement de s mesures supplémentaires. Le colt d' utilisation ne doit pas étre trop
élevé pour tenir compte de la perte de relations commerciales directes entre le transporteur
et le client due a I’ établissement du CDU et pour éviter la multiplication ou I’ utilisation
intensive de véhicules de faible gabarit dans lalivraison et I’ enlevement des marchandises.

Une solution: la concession du service de distribution des marchandises en ville

La solution qui se dessinerait serait celle d'un CDU dont la gestion pourrait étre
concédée (selon un mécanisme d’ encheres par exemple) a un opérateur privé ou a un
consortium d’ opérateurs privés en échange d’'un droit d'accés qui serait verse a la
collectivité publique, organisatrice des transports. Ce droit permettrait de contribuer au
financement des investissements en voirie. Le concessionnaire percevrait un tarif aupres
des transporteurs utilisateurs pour couvrir les colts de gestion du CDU (y compris
éventuellement e co(t des personnels sur lavoiri€) et une possible marge.

Le bon fonctionnement de ce systéme nécessite une structure de contréle indépendante
gui serait mise en place conjointement par |’autorité organisatrice des transports, les
transporteurs et les commercants. Cette structure de contréle pourrait émettre un avis sur
les niveaux des prix pratiqués par le concessionnaire et sur les choix d’investissement.

Alors, le CDU serait ala fois un moyen pour les transporteurs d’intégrer les colts de
la congestion et pourrait devenir un instrument aux mains des transporteurs pour améliorer
le service de distribution des marchandises en ville.



RESUME

Dans e projet d’ études pour le « Projet de Centre de Distribution Urbaine sur le site de
Toulouse/Raynal » présenté au programme du PREDIT, deux objectifs étaient assignés a
I étude économique :

- fournir une photographie de I’ organisation du transport de marchandises dans le centre-
ville de Toulouse,

- évaluer économiquement la mise en place d’ une plate-forme logistique prés du centre-
ville de Toulouse.

Ce résumé explique comment ces objectifs ont été atteints et rappelle quels sont les
principaux résultats produits.

LE TRANSPORT DE MARCHANDISES DANS L'HYPER CENTRE DE
TOULOUSE

Une enquéte aupres de 329 établissements commerciaux générateurs de la demande de
transport a éé conduite par le bureau d éude KHI2. Elle a permis une connaissance de
tous les flux de professionnels a professionnels relatifs aux établissements commerciaux,
industriels et tertiaires. Les données ont été extrapolées al’ ensemble de |” hyper centre, soit
3 318 établissements.

Voici quelques-uns des enseignements que I’ on peut tirer de |’ analyse descriptive des
réponses redressees.

L es éablissements générateurs

Trois éablissements sur quatre ont une activité de commerce, ce qui est normal
concernant un centre-ville. Plus de 17% des établissements disposent d'un véhicule gu’ils
peuvent utiliser pour du transport al’ occasion.

L es mouvements de mar chandises

Chague semaine, on comptabilise 12 380 mouvements dont 84% sont des
réceptions.

Le commerce de détail représente 9 979 mouvements hebdomadaires. Pour 13%,
ces mouvements sont réalisés en compte propre.

56% des établissements enregistrent au plus une livraison par semaine.

58% des mouvements sont effectués par des transporteurs, 30% par des
fournisseurs et 11% en compte propre.



81% (5%) des mouvements sont réalisés avec des véhicules de moins (plus) de 3,5
tonnes de PTAC.

60% des réceptions quotidiennes ont lieu entre 9 et 12 heures, avec un pic entre 10
et 11 heures.

L e stationnement illicite représente 86% des situations.

Un arrét dure en moyenne 8 minutes.

L es flux de mar chandises

Chaqgue semaine, 685 tonnes (93%) de marchandises entrent dans I’ hyper centre et
54 tonnes en sortent.

Les flux intra-régionaux (internes a Midi-Pyrénées) constituent 47% des flux
totaux.

Plus de lamoitié de ces flux intra-régionaux provient de Toulouse méme.

Le poids moyen d’'un colis est de 7,9 kg. Seulement 3,1% des colis ont un poids
supérieur a 30 kg.

Lesflux longue distance représentent 53% des flux totaux.

Prés de 73% de ces flux proviennent d autres régions que I’'lle-de-France qui
compte pour 97 tonnes par semaine seulement.

Le poids moyen d'un colis est de 11,5 kg. Seulement 3,7% des colis ont un poids
de plus de 30 kg.

11 transporteurs parmi les 51 identifiés lors de I’ enquéte traitent 69% des volumes
de marchandises acheminés par |es transporteurs.

L’ organisation du transport de marchandises

Tous les flux intra-régionaux sont réalisés par le mode routier.
Pour les flux longue distance, le mode ferroviaire n'est utilisé que pour les
marchandises en provenance ou a destination de Paris et de |’ lle-de-France.

Sur les 300 tonnes de flux hebdomadaires acheminés par les transporteurs, 287 le
sont par laroute.

EVALUATION ECONOMIQUE D’UN CENTRE DE DISTRIBUTION URBAINE

Compte tenu du nombre trés limité de livraisons réalisées par la chaine logistique
utilisant le ferroviaire, il n'a pas été possible de développer un modél e économétrique pour
anayser le choix modal. (Il naurait pas éé possible d'identifier les caractéristiques
propres au ferroviaire.) Dans le projet initial, ce modéle économétrique était concu comme
I’outil d'évaluation. Il a fallu procéder autrement pour atteindre le deuxiéme objectif de
I étude.



La méthode adoptée reléve d’ une démarche classique d’ analyse colt-bénéfice. Le parti
pris est de supposer que I’ acheminement des marchandises a destination et en provenance
du centre-ville de Toulouse ne peut pas ére modifié par I’ existence d une infrastructure
comme un CDU. Dans ces conditions, il y a peu a attendre des effets en amont du CDU.
L analyse privilégie les effets en aval du CDU.

Deux données essentielles conditionnent cette analyse. D’une part, environ 210
véhicules de livraison assurent la distribution des marchandises quotidiennement. D’ autre
part, chague véhicule effectue 4,4 arréts bloquant la circulation, soit un total d’environ 31
minutes d’ arrét bloquant par jour.

A partir de la et en utilisant les données de I’ enquéte, sont mesurés les effets de la
congestion (temps perdu par les autonmbilistes bloqués), les effets de la pollution directe
(due aux émissions de polluants atmosphériques par les véhicules de transport) et les effets
de la pollution indirecte (due aux émissions de polluants atmosphériques par les véhicules
bloqués).

Le colt monétaire des effets externes (congestion + pollution) s éléve a une somme
annuelle comprise entre 1,3 million a 2,6 millions d’Euros (quand on estime que le
nombre moyen de véhicules bloqués lors d une interruption de circulation pour cause de
chargement ou de déchargement de marchandises sur la voirie varie entre 10 et 20). Ce
montant, qui S interpréte comme le codt social global du transport de marchandises en
centre-ville, est donc non négligeable et s'explique a prés de 95% par les effets de
congestion.

Si lalivraison et I’enlévement des marchandises en centre-ville sont réalisés a partir
d un CDU par une flotte de camions é ectriques (soit environ 50 camions éectriques de 3,5
tonnes de PTAC assurant 2 tournées par jour, ce qui est techniguement difficile et
socialement compligué en raison des contraintes d horaire de travail), une réduction du
colt des effets externes de I’ ordre de 25% est obtenue. Cette réduction ne tient pas compte
de |’ amortissement des camions électriques.

Toutefois, la mise en place du CDU entraine un colt de gestion qui correspond
notamment & un passage a quai supplémentaire. On estime ce colt a 2 Euros par colis, mais
ce montant devrait faire I’ objet d’ un audit.

Entre le gain sur le montant des codts externes et la perte due au colt de gestion
supplémentaire, le colt social global du transport de marchandises en centre-ville
S éleverait a une somme annuelle variant entre 5,6 et 5,9 millions d’ Euros. Autrement dit,
la perte sociale augmenterait.



En prenant le cas d’ école d’'une interdiction totale de circulation en centre-ville, alors
le colt social globa du transport de marchandises en centre-ville est réduit et devient
méme un bénéfice socia si e nombre moyen de véhicules blogués lors d’ une interruption
de circulation pour cause de chargement ou de déchargement de marchandises sur lavoirie
était supérieur (avant I'interdiction totale de circulation) a 52 véhicules, ce qui semble
irréaliste. Ainsi, dans tous les cas de figure, la mise en place d'un CDU nécessite une
subvention.

En conclusion, le CDU ne peut pas étre par lui-méme la solution pour réduire ou
éventuellement annuler les colts sociaux occasionnés par le transport de marchandises en
ville.
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CONTEXTE

Laloi du 30 décembre 1996 sur «I’air et I'utilisation rationnelle de I’ énergie » rend
obligatoire I’ éaboration de Plan de Déplacements Urbains (PDU) pour les agglomérations
de plus de 100 000 habitants. Le PDU définit les principes de I’ organisation des transports
de personnes et de marchandises, de la circulation et du stationnement, dans le périmétre
de transports urbains. 1l vise a «assurer un équilibre durable entre les besoins de mobilité
et de facilité d' acces d’ une part, et la protection de I’ environnement et de la santé d autre
part ».

Les orientations d' un PDU doivent porter sur les points suivants :

la diminution du trafic automobile et le développement des modes de transport moins
polluants,

I’aménagement et le partage du réseau principal de voirie d’ agglomération,

la politique globale de stationnement,

I”action sur le transport de marchandises.

Concernant le volet transport de marchandises, a Toulouse comme dans la plupart des
grandes villes, la messagerie express et le mono-colis se développent, les tournées
deviennent plus complexes, les livraisons sont fréguentes, rapides, souvent peu planifiées.
Il en résulte une utilisation toujours plus importante de véhicules et, de fait, un
accroissement de I'intensité des génes occasionnées en milieu urbain (congestion de la
voirie, pollution, nuisances sonores), ce qui amoindrit |’ attractivité du centre-ville et
pénalise son activité.

Dans le cadre du PDU toulousain, I'idée est avancée de mettre en place un « Centre de
Distribution Urbaine » (CDU), c'est-a-dire une plate-forme urbaine par laquelle
transiteraient les marchandises a destination et en provenance du centre-ville de Toulouse.
Ce centre unique, qui se Situerait sur le site de la gare Raynal, cherchetout alafoisa:

dynamiser une plate-forme d' échange multimodal e existante,

développer une chaine logistique techniquement efficace puisgque limitant le nombre de

ruptures de charge et assurant un service rapide de distribution et d’ enlevement,

développer une chaine logistique socialement efficace puisque utilisant des modes de
transport plus respectueux des contraintes environnementales (bruit, pollution
atmosphérique, sécurité, ...).

Pour étudier la viabilité économique d’un tel projet, les décideurs publics ont souhaité
disposer d’ une analyse du systeme de distribution du fret urbain a Toulouse.
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L'objet de ce document est de présenter les résultats obtenus lors des enquétes
conduites a Toulouse puis d’ essayer d' évaluer économiquement le potentiel d’'un CDU a
Toulouse/ Raynal.

Aingi, la premiere partie de cette éude est consacrée a la présentation de hombreuses
statistiques concernant I’hyper centre de Toulouse (mouvements, volumes, véhicules
utilisés, ...). Une seconde partie traite de I’ organisation actuelle du fret urbain a Toulouse
selon le type de flux (intra-régionaux ou longue distance). Enfin, la troisiéme partie
examine plusieurs scenarii possibles pour organiser différemment la distribution de
marchandises dans I’ hyper centre toulousain.
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METHODOLOGIE

Les différentes étapes de la méthodologie employée sont décrites ci-dessous. Elles
permettent de fixer les limites de I'étude et constituent la base d'un état des lieux
guantitatif des flux relatifsal’ hyper centre de Toulouse.

Le recueil des données s est effectué en collaboration avec la Chambre de Commerce et
d’Industrie de Toulouse.

1- Le pé&imetre d’ enquéte

Apres concertation avec la Chambre de Commerce et d’ Industrie de Toulouse (CCIT),
la Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF), partenaires de I'éude, et |’ Institut
Nationa de la Statistique et des Etudes Economiques (INSEE), le territoire géographique

retenu est I’hyper centre de Toulouse. Ce territoire d environ 1,9 km? couvre cing
quartiers (découpage de I’ INSEE) de Toulouse::

& Capitole
% Arnaud-Bernard 4
& Saint-Georges
&, Saint-Etienne

¢ Les Carmes

Les voies de circulation délimitant le champ d' enquéte sont les boulevards Lascrosses
et d’ Arcole au nord, les boulevards de Strasbourg et Carnot a |’ est, les allées Jules Guesde
au sud ainsi gque la Garonne et le boulevard Armand Duportal al’ ouest.
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2- L’unité d obsarvation

Le service étudié correspond al’ ensemble des flux de professionnels a professionnels
relatifs aux établissements commerciaux, industriels et tertiaires situés dans |’ hyper
centre de Toulouse. Tous les colis, quels que soient leur poids, font partie du champ de
I’enquéte. En revanche, les flux de marchandises généralement désignés comme « flux
annexes» et occasionnés par d’autres activités telles que le transport de déchets, les
besoins propres des services publics, les déménagements, les livraisons a domicile, les
services postaux et les hopitaux ne sont pas pris en considération.

L’ unité d observation est le «kmouvement », ¢’ est-a-dire |’ opération de chargement ou
de déchargement d’ un véhicule motorisé lors d’ une livraison ou d’ un enlévement.

3- Lesacteurs

Les acteurs économiques concernés par le transport de marchandises dans |” hyper
centre sont de deux types: les établissements générateurs de la demande de transport
et lestransporteurs.

L es établissements générateur s de mouvements

La population totale est constituée de I’ ensemble des établissements inscrits au registre
du commerce de la CCIT et localisés dans le périmetre défini de I’ hyper centre, soit 3 318
établissements en juillet 2001.

Les établissements enquétés (400) ont été retenus par la méthode des quotas. La
stratification repose sur le classement des établissements en fonction de leur code APE
(nomenclature NAF), 14 dtrates d'activité, et de leur nombre de salariés, 9 strates
d effectif :

Activité:
1- Commerce de détail : alimentaire
2- Commerce de détail : équipement de la personne
3- Commerce de détail : équipement de la maison
4- Commerce de détail : loisirs (tabacs, presse, journaux, librairie, ...)
5- Commerce de détail : santé/ pharmacies
6- Commerce de détail : services (coiffeurs, pressings, banques, agences
immobilieres, ...)
7- Commerce de détail : cafés/ hotels/ restaurants
8- Commerce de gros: alimentaire
9- Commerce de gros : équipement de la personne
10- Commerce de gros : équipement de la maison
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11- Commerce de gros : inter industriel
12- Industrie

13- Services bureaux

14- Grands magasins

Tranche salarié:
1- Osaarié
2- 1-2 salariés
3- 3-5sdariés
4- 6-10 salariés
5- 11-19 salariés
6- 20-49 salariés
7- 50-99 salariés
8- 100-199 salariés
9- 200 sdariéset plus

Lestransporteurs

L es transporteurs interrogés sont les principales entreprises de transport implantées a
Toulouse et citées par les éablissements générateurs ains que par les différentes
organisations professionnelles consultées.
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LE DEROULEMENT DE L’ENQUETE

1- L’enquéte aupres des éablissements

L’ échantillon

L es établissements enquétés ont été sélectionnés par tirage systématique au sein de leur
strate (activité et tranche salarié). Le recrutement de I’ échantillon final S est opéré en deux
phases :

» recrutement téléphonique de 600 établissements,
» distribution des questionnaires par des enquéteurs de Khi2 aux responsables des
établissements.

Lequestionnaire

Le questionnaire se présente sous la forme d’un carnet de bord remis au responsable
de I’ établissement enquété et se décompose en trois parties :
» les caractéristiques de I'établissement : activité, surface commerciale, parc
propre de véhicule, statut de I’ établissement, fréquence habituelle des livraisons
et enlévements,

» la description des livraisons: il Sagit de décrire précisément, durant une
semaine entiére, toutes les livraisons de marchandises réceptionnées par
I” établissement (date, heure, nature de la marchandise, nom du transporteur, durée
du déchargement, lieu de stationnement du véhicule, origine de la marchandise,
nombre de calis, ...),

» la description des enlévements: de la méme maniéere que pour les livraisons, il
sagit de décrire pendant une semaine entiere tous les enlévements de
marchandises a destination de professionnels (date, heure, type de marchandise,
nom du transporteur, durée du déchargement, lieu de stationnement du véhicule,
destination de lamarchandise, ...).

Les caractéristiques générales de I’ entreprise ont été énoncées par le responsable de
I’ établissement lors de la distribution des carnets. Ces derniers ont ensuite éé auto-
administrés. Leretour des carnets de bord s est effectué par enveloppe T.

Laréalisation de I’enquéte

Le recrutement téléphonique des établissements a eu lieu du 1°" au 10 octobre 2001 et
le remplissage des carnets du 15 octobre au 10 novembre 2001.
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Au final, 329 établissements ont retourné les carnets de bord. Parmi eux, 77 ont

déclaré n'avoir eu aucun mouvement tandis que les 252 autres ont généré 1 393
mouvements.

2- L’enguéte aupres des transporteurs

Les transporteurs enquétés ont été sélectionnés a partir des déclarations des
établissements. Au total, dix transporteurs ont été interrogés en face a face sur les

caractéristiques des tournées, les chaines logistiques utilisées, les prix pratiqués...
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STATISTIQUES
DESCRIPTIVES
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A. Les établissements générateurs
de la demande de transport

Les principales caractéristiques des 3 318 établissements composant I’ hyper centre
de Toulouse sont présentées ci-apres. Ces données ont été obtenues apres un redressement
statistique des informations recueillies lors de |’ enquéte menée auprés des établissements
générateurs de la demande de transport.

1- Le secteur d' activité

Pres destrois quarts des établissements de |’ hyper centre toulousain ont une activité
de commerce et de services a la population (commerce de détail et artisanat/service). Les
activités du tertiaire non commerciales (bureaux et services aux entreprises) représentent
16% des établissements, lesindustries et les grossistes, 4% chacun.

Graphique 1. Distribution des établissements
selon le secteur d'activité

Tertiaire
: Industrie (bureaux)
Artisanat/
4% 169  Gros

Service
4%
Commerce _

de détail —

63%

Remarque: la catégorie artisanat/service regroupe toutes les activités artisanales et les
services commerciaux a destination des professionnels ou des particuliers
(coiffeurs, pressings, agences de voyages, assurances, banques, agences
immobiliéres, ...). La catégorie tertiaire regroupe, quant a elle, toutes les
activités de services non commerciales.

2- Le statut des établissements
Le statut de I'éablissement est une donnée pouvant influencer I'intégration d’'un
établissement a une chaine logistique de type CDU. Parmi les établissements ayant des

activités de commerce et de services a la population, pres des trois quarts sont des
commercants indépendants.
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Tableau 1. Statut des établissements

Statut En %
Succursaliste 12,2
Franchisé 9,0

Commer cant indépendant

Avec centrale d’ achat 45
Commer cant indépendant 74,3
Total 100,0

Base répondants : 2 140
Sans réponse : 388

3- L’effectif salarie

Les établissements de |'hyper centre toulousain comptent en moyenne 3,9 salariés.
Les effectifs moyens des activités de services (tertiaire et artisanat/service) sont nettement
supérieurs alamoyenne, avec plus de 5 salariés, tandis que I’ industrie se situe bien en deca
avec 2,1 salariés.

Il est intéressant d’observer que parmi les 17,6% d entreprises ne comptant aucun
salarié, 77% sont des établissements de commerce de détail.

Tableau 2. Effectif salarié moyen selon I'activité

Activité Effectif salarié | Effectif salarié moyen
Industrie 248 2,1
Tertiaire 2 858 53
Gros 623 4,7
Commer ce de détail 7132 34
Artisanat/Service 2213 52
Total 13074 39

Remarque: [I'effectif salarié pris en compte correspond aux déclarations des

responsables d’ entreprises.
4- Lasurface commerciale
La surface commerciale moyenne des entreprises de | hyper centre est de 96,2 nf. Elle

vaut moins de la moitié pour une industrie située en ville 42,3 n¥) et plus du double
(205,3 m?) pour un établissement exercant une activité de gros.
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Tableau 3. Surface commerciale selon I'activité

Activité Surface commerciale | Surface commerciale
totale (en nf) moyenne (en nf)

Industrie 5034 42,3
Tertiaire 61 003 113,6
Gros 27510 205,3
Commer ce de détail 184 310 87,6
Artisanat/Service 46 046 108,6
Total 323903 96,2

Base répondants : 89%
5 Leparc

17.5% des établissements disposent d’un véhicule. Il s agit, dans I’immense mgjorité
des cas (88,4%), d'un véhicule |éger de type voiture ou camionnette. La détention d'un 2
roues est encore un phénomene marginal (2,9% des véhicules) et les camions porteurs
(8,7%) sont le fait de commerces de gros et d’ éguipement de la maison.

Enfin, une grande partie du parc est détenue par les établissements de commerce de
détail (25% d'entre eux ont un véhicule) aors que les entreprises du tertiaire et de
I” artisanat/service possédent peu ou pas de véhicules.

Graphique 2. Répartition du parc par type de véhicule

60% - 55.7%
50% -
40% -
32.7%
30% -
20% -
) 8.7%
10% 1 299
O% T T T 1
2 roues Voiture Camionnette Camion
porteur
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B. Les mouvements de marchandises

Le nombre total de mouvements générés par les établissements de | hyper centre de
Toulouse séleve a 12 380 par semaine (1 393 bruts). lIs se répartissent en 10 370
réceptions (84%) et 2 010 expéditions (16%). Le nombre de réceptions est trés
logiquement majoritaire compte tenu de la structure commerciale de I hyper centre.

1- Lastructure des mouvements par type d’ activité

Les mouvements dus aux commerces de détail sont considérables puisque ces derniers
réalisent 83% des réceptions de marchandises (8 644 mouvements hebdomadaires) et 67%
des expéditions (1 335 mouvements hebdomadaires).

Les activités de gros générent globalement peu de mouvements du fait de leur faible
nombre mais effectuent isolément un grand nombre de mouvements. Il en est de méme
pour les grands magasins, inclus dans le commerce de détail.

Graphique 3. Distribution des mouvements par type d’activité
et type de mouvement

Réceptions Expéditions

Tertiaire
Tertiaire

0,
Artisanat/ Industrie] % Artisanat/ Industrie 13%
Service 2% Service
% 0 Gros % 2%
i 5% /)
/ I Gros
12%
Commerce y Commerce/

de détail —— de détall
83% 67%

Les activités de commerce de détail et d artisanat/service comptent pres de 85% de
réceptions pour 15% d’ expéditions. En revanche, le déséquilibre est moins marqué pour le
tertiaire et les activités de gros qui réalisent respectivement 60,5% et 65,8% de réceptions.
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Graphique 4. Structure des mouvements par activité
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2- Lafréguence des mouvements

Les chiffres présentés ci-dessous décrivent les fréquences habituelles des livraisons et
enlévements. Elles sont estimées par |es établissements et dépendent par conséguent :
» du caractére saisonnier des livraisons et enlévements de marchandises pour
certaines activités,
» des approximations faites par les responsables.

63% des établissements enregistrent un mouvement en réception au moins une fois par
semaine alors que seulement 1,3% ne recoivent jamais de livraisons.

La répartition par secteur d'activité fait apparaitre des réceptions trés réguliéres et
fréquentes pour les entreprises de gros et I'industrie. Concernant les établissements de
commerce de détail, 23% d’ entre eux déclarent avoir des livraisons tous les jours et 18%
moins d'une fois par mois. Tres logiquement, les établissements du tertiaire déclarent
recevoir des marchandises rarement ou occasionnellement.

Graphique 5. Fréguence habituelle des réceptions
25% A

20-3% 19.3%
. 0
20% 1 17.7%
15% - 13.5%
11.3%
10.0%
10% A
6.6%
5% A
1.3%
O% = T T T T T T T -—|
Tousles  Plusde 2fois 2 fois par 1 fois par Au moins  Au moins une Moins Jamais
jours par semaine semaine semaine tousles 15 fois par mois souvent

jours

Contrairement aux réceptions, il 'y a jamais d’ enlevements de mar chandises pour
65,2% des établissements. Les expéditions sont majoritairement le fait des entreprises de
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gros, des industries et, dans les commerces de détail, des activités de culture/loisirs et
d’ équipement de la personne.

Graphique 6. Fréquence habituelle des expéditions
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3- Lemode de gestion

Les transporteurs assurent 58% des mouvements (60% des réceptions et 51% des
expéditions) contre 30% pour les fournisseurs et 11% en compte propre. Le classement
entre fournisseurs et compte propre est inverseé suivant le type de mouvement. Ainsi, on
observe une plus forte proportion de mouvements en compte propre que de mouvements
effectués par les fournisseurs lors des expéditions (sans prendre en compte les enlévements
pour les particuliers) tandis que les fournisseurs réalisent un tiers des mouvements en
réception contre seulement 8% en compte propre.

Graphique 7. Mode de gestion des mouvements

70% 1
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Les mouvements dus al’industrie et au commerce de gros sont essentiellement réalisés
par des transporteurs (77% et 92%). L’ artisanat/service et les commerces de détail ont
recours aux transporteurs (58% et 55%) et aux fournisseurs (40% et 32%).

Le compte propre constitue une part non négligeable des mouvements générés par le
commerce de détail avec 13%.

Graphique 8. Répartition des mouvements par activité et mode de gestion
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4- Lesvéhicules utilisés

Les véhicules utilisés dans |I"hyper centre toulousain sont pour I’essentiel des petits
gabarits. En effet, hors camions frigorifiques de moins de 3,5 tonnes, 81% des
mouvementsont lieu a l’aide de véhicules ayant un tonnage inférieur a 3,5 tonnes. Au
premier rang de ceux-ci, les camionnettes/fourgonnettes a hauteur de 41% des mouvements
suivies des camions non frigorifigues de moins de 3,5 tonnes (23%).

Les camions non frigorifiques de plus de 3,5 tonnes représentent 5% des mouvements
et les camions frigorifiques 14%.
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Remarque :

Graphique 9. Distribution des mouvements
par type de véhicule
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la répartition du parc de véhicules utilisés en fonction de la nature du
mouvement laisse apparaitre une plus forte proportion de 2 roues et de
voitures pour les enlévements de marchandises au détriment de la
camionnette, plus utilisée dansleslivraisons.

Les livraisons ou expéditions en voiture sont principalement le fait du compte propre
(56% des mouvements occasionnés par une voiture le sont pour un compte propre), les
transporteurs préférant les camionnettes (sur 100 mouvements de camionnettes, 64 sont
des mouvements transporteurs) et les véhicules de moins de 3,5 tonnes (80% des
mouvements de véhicules de moins de 3,5 tonnes sont dus aux transporteurs). Les camions
frigorifiques sont plus couramment utilisés par les fournisseurs (60% des mouvements
générés par des camions frigorifiques le sont par des fournisseurs).
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75%

50%

25%

0%

Graphique 10. Répartition des mouvements par mode de gestion et véhicule
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5- Leprofil horaire

Le nombre moyen de réceptions entre 5 heures et 9 heures oscille autour de 93
réceptions par heure.

Entre 9 heures et 12 heures ce nombre croit treés rapidement: ainsi, 60,1% des
réceptions quotidiennes (1 171 sur 1 949) ont lieu durant ces trois heures, avec un
maximum atteint entre 10 heures et 11 heures (568). Ce pic s explique par le fait que
certains axes comme la rue de Metz ou la rue d'Alsace Lorraine (grand nombre
d établissements) sont interdits aux livraisons aprés 11 heures. Par conséquent, la
distribution de marchandises entre I’ ouverture des magasins (10 heures pour la plupart) et
le début de I’ interdiction municipale est trés intense.

De 12 heures a 14 heures, |’ activité est faible avec moins de 42 réceptions par heure. |l
Sagit la d' un créneau horaire durant lequel certains établissements sont fermés (repas de
midi).

Aprés 14 heures et jusgu'’ a la fermeture des établissements (19 heures), le nombre de
réceptions par heure est d’environ 73 avec néanmoins une activité trés faible de 17 a 18
heures (12 réceptions seulement).

Graphique 11. Nombre de réceptions quotidiennes selon I'heure
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Remarque: ce profil horaire décrit les réceptions de marchandises opérées du lundi au
vendredi. Le profil horaire des réceptions du samedi est quas identique
mais concerne 29% des réceptions d' un jour de semaine.

Il'y a 383 expéditions de marchandises chaque jour de la semaine au départ de
I" hyper centre toulousain. Plus des deux tiers de ces expéditions (69,7%) sont effectuées
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durant les 3 créneaux horairessuivants : de 5 a 6 heures, de 9 a 12 heures et de 16 a 17
heures. Pendant ces tranches horaires, le nombre d’ expéditions par heure est supérieur a
39. Aucune des autres périodes ne dépasse 23 expéditions par heure.

Graphique 12. Nombre d'expéditions quotidiennes selon I'heure
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Remarque: comme pour les réceptions de marchandises, le profil horaire ci-dessus
prend en compte les expéditions réalisées du lundi au vendredi. Le profil
horaire des expéditions du samedi fait apparaitre les 3 mémes pics horaires
mais concerne 25,1% des expéditions d’ un jour de semaine.

6- Le stationnement

Dans 14% des mouvements enregistrés, les chauffeurs/livreurs ont utilisé des
emplacements réservés ou le stationnement autorisé. Le stationnement illicite représente,
quant alui, 86% des situations dont la majorité sont des arréts sur voirie. Les arréts sur
voirie avec interruption de la circulation, principae cause de pollution et
d’ embouteillage dans I’ hyper centre, constituent 2 mouvements sur 5.

Parmi les arréts sur voirie effectués par les transporteurs, 68% créent une interruption
delacirculation et 32% se font sans interruption. On observe en outre des similitudes dans
les comportements des opérateurs de transport et en particulier pour les mouvements
réalisés par les fournisseurs et en compte propre.
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Tableau 4. Lieu de stationnement selon le mode de gestion

Four nisseur Transporteur COnAIE Total
propre

Eff. % Eff. % Eff. % Eff. %
Trottoir 367 10,2 919 13,0 175 13,3 | 1462 | 12,2
Arrét voirie avec
interruption dela 1427 39,7 | 3145 44,6 426 32,3 | 4998 | 41,8
circulation
Arrét voirie sans
interruption dela 1105 30,8 | 1454 20,6 423 320 | 2983 | 249
circulation

Passage piétons,

Couloir de bus 170 | 47| 590 8,4 68 52| 828 | 69

Emplacement réservé 196 55| 755 10,7 124 94| 1075 | 90
Stationnement autorisé 327 91 184 2,6 104 79 615 51

Total 3591 | 100,0 | 7048 100,0 | 1320 | 100,0 | 11960 |100,0

7- Laduréed arrét

La durée moyenne d’'une livraison ou d’'une expédition de marchandises est de 8
minutes. La distribution des temps d'arrét est similaire quel que soit le type de
mouvement. En effet, dans les 2 cas (réceptions et expéditions), un tiers des mouvements
ont une durée d'arrét inférieure a 5 minutes et un tiers une durée comprise entre 5 et 10
minutes.

Graphique 13. Distribution des durées d’arrét par type de mouvement
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La durée de chargement et de déchargement est, quant a elle, plus différenciée selon le
mode de gestion considéré :

> 74% des opérations réalisées par les transporteurs ont des temps d’ arrét inférieurs a
10 minutes (dont 44% de moins de 5 minutes),

> 51% des opérations en compte propre ont des temps d’ arrét supérieurs a 10 minutes
et 10% inférieurs &5 minutes,

> 26% des opérations effectuées par les fournisseurs ont des temps d arrét de moins
de 5 minutes et 24% de plus de 15 minutes.

Graphique 14. Répartition des mouvements par mode de gestion et durée des arréts
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Remarque: les temps moyens doivent étre analysés avec précaution car ils
correspondent aux déclarations des responsables et comportent certains
arrondis (5mn, 10mn).

8- Lamanutention

Pres de trois quarts des chargements et déchargements de marchandises sont effectués
sans aucun moyen de manutention particulier. En outre, I’ utilisation d’un diable ou d’un
chariot est observée dans 23% des cas. Ces résultats paraissent logiques puisque les colis
distribués en milieu urbain sont de faibles poids (cf. partie sur les flux).

Enfin, le recours a des moyens de manutention plus conséquents na lieu que dans 3%

des mouvements, reflétant ainsi des encombrements ou des poids de marchandises plus
élevés.
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Graphique 15. Distribution des mouvements selon
le moyen de manutention
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O- Lestournées

Les dix transporteurs enquétés livrent en moyenne 53 établissements par tournée. La
plupart des transporteurs effectuent deux tournées quotidiennes en hyper centre et deux
d entre eux ont déclaré réaliser cing tournées chague jour.

Sans surprise, il existe un déséquilibre significatif entre livraisons et enlévements
puisgue pour 1 enlevement, il y a6 livraisons. L’ hyper centre apparait donc comme un lieu
privilégié de consommation.

Le nombre de colis distribués par tournée est en moyenne de 180, soit 3,4 colis par
client. Le colis moyen pesant 9,4 kg, cela signifie qu’'un établissement regoit 32 kg par
mouvement. Les transporteurs précisent unanimement que le nombre de colis traités et le

poids moyen de ces derniers sont beaucoup plus faibles en messagerie urbaine que dans le
reste de leur activité.

La distance moyenne parcourue dans I’ hyper centre lors d' une tournée avoisine les 10
km et se fait dans 88% des cas a |’ aide d’ une camionnette ou d’un camion non frigorifique
de moins de 3,5 tonnes.
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C. Lesflux de marchandises

L’information concernant les poids des réceptions et expéditions est renseignée pour
59% des mouvements. Le taux de sans réponse (25%) pour le nombre de colis réceptionnés
est auss non négligeable. Par conséquent, il a été procédé a une réaffectation des valeurs
de la catégorie sans réponse.

Ainsi, pour chague strate (combinaison de I’ activité et de la tranche salarié), le poids
moyen d’un colis pour la catégorie sans réponse correspond a la valeur moyenne des poids
des colis de la strate a laquelle I’ établissement appartient. Cette valeur moyenne est
calculée pour chaque type de mouvement (réceptions et expéditions) en éiminant les
valeurs aberrantes. La méme technique est utilisée pour la réaffectation du nombre de colis
réceptionnés.

S'il est possible d estimer & 357 tonnes et 61 200 colis hebdomadaires le volume des
marchandises parvenant aux grandes et moyennes surfaces (GMS), ces valeurs sont peu
fiables et suffisasmment importantes pour biaiser les résultats a venir. C'est pourquoi, les
statistiques suivantes ont été établies sur la base des marchandises a destination et en
provenance des établissements de I” hyper centre toulousain, al’ exception des GMS.

Globalement, ce sont 739,175 tonnes de marchandises qui entrent et sortent de I’ hyper
centre de Toulouse chague semaine. Sans surprise, ces flux sont tres déséquilibrés puisque
pres de 685 tonnes (93%) de marchandises sont r éceptionnées tandis que 54 tonnes (7%)
sont expédiées. La répartition selon le mode de gestion fait apparaitre une prédominance
de ladistribution par les transporteurs. Les réceptions de marchandises représentent 72 307
colis hebdomadaires: 29 347 colis pour les fournisseurs, 35 870 colis pour les
transporteurs et 7 090 pour le compte propre.

Graphique 16. Distribution des volumes réceptionnés
selon le mode de gestion
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Les volumes des expéditions se répartissent entre transporteurs, fournisseurs et compte
propre dans les proportions suivantes : 30,93 tonnes pour les transporteurs (56,9%), 12,246
tonnes pour le compte propre (22,5%) et 11,195 tonnes pour les fournisseurs (20,6%).

1- Lesflux intra-régionaux
1-1. Lesflux adestination de I’ hyper centre

1-1-1. Estimation des flux

Le tableau consigné en annexe 1 montre que 323 tonnes sur les 685 tonnes de
marchandises qui parviennent dans I’hyper centre chague semaine ont pour origine la
région Midi-Pyrénées, soit 47%. Ces marchandises sont distribuées par des
camionnettes/fourgonnettes pour 28%, par des camions frigorifiques pour 22% et des
camions de moins de 3,5 tonnes pour 19%. Enfin, les camions de plus de 3,5 tonnes livrent
pres de 16% des marchandises et les voitures ainsi que les 2 roues, 15%.

Parmi les 323 tonnes originaires de Midi-Pyrénées, plus de la moitié provient de
Toulouse méme (53%), environ 37% du département de la Haute-Garonne (hors Toul ouse)
et 10% du reste de larégion Midi-Pyrénées (hors Haute-Garonne).

Graphique 17. Provenance des marchandises

Midi-Pyrénées
33,271t

Toulouse

’ ’ 171,076t
Haute-Garonne

118,292t

Il est également intéressant de remarquer que, sur ces courtes distances de transport,
plus de la maitié des flux (54,6%) ont pour opérateur un fournisseur, 26% seulement
un transporteur et qu'il y a pres de 20% des flux traités en compte propre.

Tableau 5. Mode de gestion

Mode de gestion Totd
Transporteur Fournisseur Compte propre
83,333 176,248 63,058 322,639
25,8% 54,6% 19,6% 100,0%

Valeurs exprimées en tonnes.




1-1-2. Poids moyens des colis et réceptions

L e poids moyen d’un colis parvenant dans |” hyper centre s’ éleve a 7,9 kg. Mais, cette
valeur cache de grandes différences selon I’ activité de I’ établissement livré. Tandis qu’'un
colis pese en moyenne 33 kg pour I'industrie, il ne pése que 2,5 kg pour un grossiste et
7,8 kg pour un commerce de détail.

Tableau 6. Poids moyen d’'un colis selon I'activité

Activité Poids total Nomb_re de PO',dS moyen
colis d’'un colis
Industrie 3,565 107 33,3
Tertiaire 4,920 432 11,4
Gros 0,430 170 25
Commercede | 5o, 165 37 484 78
détalil
Artisanat/ 21,559 2503 8.6
Service
Total 322,639 40 696 7.9

Valeurs exprimées en pour le poids total et en kg pour le poids moyen d'un colis.

L e poids moyen d’une réception de marchandises est de 61,6 kg. Une fois de plus, il
y a de nombreuses disparités selon |’ activité puisque une réception dans I’industrie pése
115 kg alors qu’ elle ne dépasse pas 24 kg pour les grossistes ou le tertiaire. Le commerce
de détail et |’ artisanat/service sont proches avec 62,8 et 66,3 kg pour une réception.

Tableau 7. Poids moyen d’une réception selon I'activité

Activité Nombre mpyen_de Poi,ds moyen d’ une
colis par réception r éception (en kg)

Industrie 3,45 115,0
Tertiaire 2,03 23,1
Gros 8,50 21,5
Commer ce de détail 8,06 62,8
Artisanat/Service 7,70 66,3
Total 7,76 61,6

La fréguence d apparition des colis selon leur poids permet de mettre en évidence que
33% des colis distribués pésent moins de 2 kg, 56% moins de 5 kg et 75% moins de
10 kg. Seuls 3,1% des colis ont un poids supérieur a 30 kg. La majeure partie des colis
pénétrant dans I’ hyper centre est donc de faible poids.
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Graphique 18. Distribution des colis selon leur poids
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1-1-3. Nature des marchandises

Le tableau présentant la provenance des marchandises en fonction de leur nature
(cf. annexe 2) montre que les produits alimentaires constituent les plus importants
volumes, avec 54% des tonnages totaux distribués en hyper centre. Parmi les marchandises
identifiées, viennent ensuite les produits pharmaceutiques avec 9,7% et les petits
équipements avec 9,3%. En termes de tonnages, |les produits d’ hygiéne, |” habillement et les
produits dangereux ont chacun une part voisine de 2%.

38



Tableau 8. Volumes distribués selon la nature des marchandises

Produit Volume (en tonnes) Proportion (en %)
Produits agricoles 0,854 0,26
Produits danger eux 6,382 1,98
Produits 174,616 54,12
alimentaires
Produits 31,360 9,72
phar maceutiques
Produits hy,glene, 9,418 2,02
beautée
Habillement 7,175 2,22
Autre équipement 3,256 1,01
de la personne
Petit équipement 29,966 9,29
Gros équipement 1,051 0,33
Culture/Loisirs 4,046 1,25
Autres 54,515 16,90
Total 322,639 100,00

1-2. Lesflux en provenance de |’ hyper centre

1-2-1. Estimation des flux

Le tableau proposé en annexe 3 met en lumiére que 37 tonnes de marchandises sur les
54 qui sont expédiéesde |’ hyper centre toulousain chaque semaine ont pour destination la
région Midi-Pyrénées. Ces marchandises sont enlevées par des camions de moins de 3,5
tonnes pour 39% d entre elles, par des camionnettes/fourgonnettes pour 29% et par des
voitures pour 13%. Les camions frigorifiques, les 2 roues et les camions de plus de 3,5
tonnes représentent respectivement 10%, 7% et 2%.

Plus précisément, 54,2% des 37 tonnes expédiées vont a Toulouse, 36,5% en Haute-

Garonne (hors Toulouse) et 9,3% en Midi-Pyrénées (hors Haute-Garonne). Ces chiffres
sont trés proches de ceux obtenus pour |es marchandises réceptionnées en hyper centre.
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Graphique 19. Destination des marchandises
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Pour la mgjorité de leurs expéditions, les établissements de |” hyper centre de Toulouse
font appel a des transporteurs (53,3%). Le compte propre occupe la seconde place des
modes de gestion (28,2%) et les fournisseurs, la troisieme avec 18,5%. Il convient
d’ observer que pour une méme répartition géographique des flux entrant et sortant de
I” hyper centre, les modes de gestion différent selon que les marchandises vont dans I’ hyper
centre ou en partent. Ainsi, une grande proportion de fournisseurs approvisionne les
établissements de |’hyper centre, mais ces derniers expédient des marchandises via les
transporteurs.

Haute-Garonne
13,548 t

Tableau 9. Mode de gestion

Mode de gestion Total
Transporteur Fournisseur Compte propre
19,751 6,852 10,486 37,089
53,3% 18,5% 28,2% 100,0%

Valeurs exprimées en tonnes.

1-2-2. Poids moyen des expéditions

Le poids moyen d’une expédition de marchandises est de 28,9 kg, ce qui est bien
inférieur au poids moyen d’une réception. L’ artisanat/service réalise des expéditions d’'un
poids moyen nettement supérieur (105,4 kg) tout comme les grossistes dans une moindre
mesure (43,2 kg). Enfin, une expédition moyenne pése 22 kg pour un commerce de détail
et seulement 14 kg pour un établissement du tertiaire, ce qui N’ est pas surprenant puisque
cette catégorie regroupe les bureaux.

Les résultats de I'’enquéte ne permettent pas de donner des valeurs pour I activité
industrielle.
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Tableau 10. Poids moyen d’'une expédition selon I'activité

N Poids total Poids moyen d’ une
Activite (en tonnes) expédition (en kg)
Tertiaire 3,111 14,0

Gros 3,941 43,2
Commerce de
détail 19,281 22,2
Artisanat/
Service 10,756 105,4
Total 37,089 28,9

1-2-3. Nature des marchandises

L e tableau reporté en annexe 4 présente la destination des marchandises en fonction de
leur nature. Il apparait que, parmi les marchandises identifiées, I"habillement, le petit
équipement et les produits alimentaires constituent les volumes les plus conségquents avec
prés de 19%, 15% et 15% respectivement. Comme dans le cas des réceptions, la part des
gros équipements est extrémement faible.

Tableau 11. Volumes expédiés selon la nature des marchandises

Produit Volume (en tonnes) Proportion (en %)
al iFr);gg;J z;it rS es 5464 14,73
Habillement 6,957 18,76
Petit équipement 5,491 14,80
Gros équipement 0,380 1,02
Culture/Loisirs 4,228 11,40
Autres 14,569 39,29
Total 37,089 100,00

1-3. La part de marché des principaLix transporteurs

Dans les flux intrarégionaux, I'enquéte a permis d'identifier 36 transporteurs
différents intervenant dans I’ hyper centre de Toulouse. En fonction des volumes livrés et
expédiés, il est possible d' établir des parts de marché (en volume) pour les principatix
transporteurs. Néanmoins, il ne faut pas perdre de vue que les parts de marché comme
I” étude dans son intégralité sont circonstanciées: si un transporteur a livré ou expédié un
volume exceptionnellement important durant la période de I’ enquéte, il sera crédité d’ une
grande part de marché ce qui ne sera pas forcément le reflet de sa position réelle sur le
marché.

Les 10 principaux transporteurs prenant part aux flux intra-régionaux traitent
77,6% des volumes acheminés par les transporteurs. La part du Sernam est de 2%.
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2- Lesflux longue distance
2-1. Lesflux adestination de I” hyper centre

2-1-1. Estimation des flux

Le tableau proposé en annexe 5 totalise 362 tonnes de marchandises au départ d une
région autre que Midi-Pyrénées et a destination de I’ hyper centre toulousain, soit 53% des
marchandises livrées en hyper centre. Ces marchandises sont distribuées par des camions
de moins de 3,5 tonnes pour 40%, par des camionnettes/fourgonnettes pour 29% et par des
camions de plus de 3,5 tonnes pour 15%. Enfin, les camions frigorifiques livrent 13% des
marchandises et les voitures ainsi que les 2 roues, 3%.

Parmi les 362 tonnes originaires de régions autres que Midi-Pyrénées, 27% viennent
del’lle-de-France, plus de 57% du reste de la France et 15% de |’ étranger.

Graphique 20. Provenance des marchandises
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Remarque: parmi les marchandises venant de I'étranger, 60% ont pour origine un
« pays du sud » (Espagne, Portugal, Italie...).

Les longues distances sont accomplies par les transporteurs a hauteur de 83%, par
les fournisseurs pour 16,4% des marchandises a destination de I’ hyper centre et enfin en
compte propre de maniére négligeable (0,7%). Cette structure de mode de gestion est
totalement différente de celle des flux intra-régionaux : logiguement, la distance consacre
I’ utilisation des transporteurs.
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Tableau 12. Mode de gestion

Mode de gestion Total
Transporteur Fournisseur Compte propre
300,120 59,325 2,720 362,165
82,9% 16,4% 0,7% 100,0%

Valeurs exprimées en tonnes.
2-1-2. Poids moyens des colis et réceptions

L e poids moyen d’un colis parvenant dans |’ hyper centre et ayant pour origine une
région autre que Midi-Pyrénées est de 11,5 kg. Cette valeur est supérieure de 50% au poids
moyen d’un colis en provenance de Midi-Pyrénées.

Comme pour les colis intra-régionaux, les poids moyens sont trés variables selon
I"activité de I’ établissement livré. Mais, pour toutes les activités, al’ exception du tertiaire,
le colis moyen est plus lourd: 65,2 kg pour I'industrie (contre 33,3 kg), 23,5 kg pour
I artisanat/service (contre 8,6 kg), 9,5 kg pour les grossistes (contre 2,5 kg) et 10,8 kg pour
le commerce de détail (contre 7,8 kg).

Tableau 13. Poids moyen d’un colis selon I'activité

Activité Poidstotal Nomb_re de PO',dS moyen
colis d’'un colis
Industrie 16,692 256 65,2
Tertiaire 3,627 859 42
Gros 31,719 3329 95
Commercede | 577 661 25 789 10,8
détail
Artisanat/ 32.466 1381 235
Service
Total 362,165 31614 11,5

Valeurs exprimées en tonnes pour le poids total et en kg pour le poids moyen d’un colis.

L e poids moyen d’une r éception de marchandises est de 78,4 kg pour un flux longue
distance, ce qui est plus élevé que pour un flux intra-régional, 61,6 kg. Le nombre moyen
de colis par réception éant proche de celui des flux intra-régionaux (6,84 en longue
distance et 7,76 en intra-régionaux) et le poids moyen d’'un colis étant supérieur en flux
longue distance, il est cohérent de trouver un poids moyen par réception supérieur pour les
flux longue distance.

Le poids moyen par réception est fort logiquement faible pour le tertiaire (18,9 kg),
constitué de bureaux, et important pour I’industrie (101,8 kg). La réception moyenne pour
un grossiste pese 70,2 kg, 79,7 kg pour un commerce de détail et 98,4 kg dans
|" artisanat/service.
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Tableau 14. Poids moyen d’une réception selon I'activité

Activité No_mbre mpyen_de Po[ds moyen d’'une
colis par réception réception (en kg)

Industrie 1,56 101,8
Tertiaire 447 18,9
Gros 7,37 70,2
Commer ce de détail 7,41 79,7
Artisanat/Service 4,18 98,4
Total 6,84 78,4

Méme s le poids moyen d'un colis longue distance est supérieur a celui d' un colis
intra-régional, les répartitions des poids des colis réceptionnés en hyper centre sont assez
proches. Par exemple, 12% des colis pesent moins de 2 kg, 39% moins de 5 kg et 69%
moins de 10 kg. Seuls 3,7% des colis ont un poids supérieur a 30 kg.

Graphique 21. Distribution des colis selon leur poids
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2-1-3. Nature des marchandises

Le tableau consigné en annexe 6 permet de constater que I'habillement et les
produits alimentair es sont les deux types de mar chandises les plus distribuées en hyper
centre, avec 41% des marchandises identifiées. Les produits d’ hygiene/beauté (9,58%) et
de culture/loisirs (8%) occupent les troisieme et quatriéme places des produits les plus
réceptionnés.

Les produits alimentaires constituaient les plus importants volumes issus de Midi-
Pyrénées et distribués dans I” hyper centre toulousain.
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Tableau 15. Volumes distribués selon la nature des marchandises

Produit Volume (en tonnes) Proportion (en %)
Produits agricoles 4,041 1,12
Produits 50,976 16,56
alimentaires
Pr odwt_s 1,705 0,47
phar maceutiques
Produits hyglene, 34,604 9,58
beauté
Habillement 89,846 24,81
Autre équipement 12,858 355
de la personne
Petit équipement 15,485 4,28
Gros équipement 1,192 0,33
Culture/Loigirs 28,996 8,00
Autres 113,372 31,30
Total 362,165 100,00

2-2. Lesflux en provenance de |’ hyper centre

2-2-1. Estimation des flux

Graphique 22. Destination des marchandises
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L e tableau recensant les destinations des flux longue distance selon le type de véhicule
(cf. annexe 7) indique que 17 tonnes de marchandises sont expédiées chaque semaine.
Ces marchandises sont enlevées par des camionnettes/fourgonnettes pour 44%, par des
camions de moins de 3,5 tonnes pour 34% et par des camions frigorifiques pour 12%. Les
voitures et les 2 roues ains que les camions de plus de 3,5 tonnes représentent
respectivement 8% et 2%.

Parmi les 17 tonnes de marchandises hebdomadaires expédiées, 15% ont pour
destination I'lle-de-France, 69% le reste de la France (hors Midi-Pyrénées) et 16%
I étranger.
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Comme pour les marchandises réceptionnées, les longues distances sont favorables
aux transporteurs qui représentent prés de 65% des volumes expédiés contre 25% pour
les fournisseurs et 10% pour le compte propre.

Tableau 16. Mode de gestion

Mode de gestion Total
Transporteur Fournisseur Compte propre
11,178 4,343 1,761 17,282
64,7% 25,1% 10,2% 100,0%

Valeurs exprimées en tonnes.
2-2-2. Poids moyen des expéditions

L e poids moyen d’une expédition de marchandises est de 25,5 kg. Comme pour les
expéditions intra-régionales, |’ artisanat/service effectue des expéditions d’ un poids moyen
supérieur a la moyenne (35,6 kg), suivi de pres par les grossistes (33,1 kg). Enfin, une
expédition moyenne pese 24 kg pour un commerce de détail et seulement 4,5 kg pour un
établissement du tertiaire.

Les résultats de I’enquéte ne permettent pas de donner de valeurs pour |’ activité
industrielle.

Tableau 17. Poids moyen d’une expédition selon I'activité

: Poids moyen
_ Poidstotal , i
Activité (en tonnes) d’une expédition
(enkg)
Tertiaire 0,189 457
Gros 5,096 33,14
Commerce de 11,488 24,57
détail
Artisanat/
Service 0,509 35,62
Total 17,282 25,52

2-2-3. Nature des marchandises

Le tableau consigné en annexe 8 montre que | habillement occupe une place
privilégiée avec 44,5% des volumes totaux expédiés et confirme qu’il est le produit le
plus échangé dans les flux longue distance. Les produits qui entrent dans la catégorie
culture/loisirs représentent plus de 16% des volumes, le petit équipement 4% et les
produits alimentaires moins de 4%.
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Tableau 18. Volumes expédiés selon la nature des marchandises

Produit Volume (en tonnes) Proportion (en %)
Produits 0,672 3,89
alimentaires
Habillement 7,698 44,54

Autre équipement

de la personne 0,142 0,82
Petit équipement 0,712 4,12
Culture/Loigirs 2,842 16,45
Autres 5,216 30,18
Total 17,282 100,00

2-3. Lapart de marché des principaux transporteurs

L’enquéte auprés des établissements de I'hyper centre a permis d'identifier 51
transporteurs opérant entre |’ hyper centre de Toulouse et les régions hors Midi-Pyrénées.
La plupart des transporteurs travaille aussi bien sur des flux intra-régionaux que sur des
flux longue distance.

Les 11 principaux transporteurs intervenant dans les flux longue distance traitent

69,1% des volumes de marchandises acheminés par les transporteurs. La part du Sernam
est de 11,3%.
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ORGANISATION DU
TRANSPORT DE
MARCHANDISES
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ORGANISATION DU TRANSPORT DE
MARCHANDISES

La partie qui suit vise a expliciter I'’organisation logistique du transport de
marchandises en provenance et a destination de |” hyper centre toulousain. Comme dans la
section présentant les flux de marchandises, le critére géographique a permis de distinguer
les flux intra-régionaux et les flux longue distance.

La description de I'organisation des transporteurs toulousains est basée sur un
recoupement des données recueillies lors de I’ enquéte des établissements de | hyper centre
et des entretiens réalisés en face a face avec les responsables d’ entreprises de transport.

Par ailleurs, les flux générés par les GMS ne sont toujours pas pris en considération
pour les raisons évoquées antérieurement (fiabilité des informations limitée et influence
des volumes sur les chiffres). Cependant, on peut avancer que les plates-formes
approvisionnant les GMS ou les centrales d'achat sont majoritairement situées a
Aucamville et Fenouillet. Les marchandises livrées aux GMS de |'hyper centre sont
variées mais il est possible de dégager deux grands types de marchandises : le textile avec
environ 30% des volumes et |es produits alimentaires qui représentent approximativement
40% des volumes. Les origines de ces flux sont difficiles, voire impossibles, a connaitre
avec précision en raison de la multiplicité des produits et des intervenants.

1- Lesflux intra-régionaux
1-1. Lesflux adestination de I" hyper centre
1-1-1. Différentes étapes

Concernant les flux intra-régionaux, les transporteurs ont unanimement répondu que
les marchandises empruntaient le mode routier. Les étapes permettant d’ acheminer une
marchandise d’un point de départ se situant dans la région Midi-Pyrénées a |’ hyper centre
de Toulouse sont les suivantes :

Figure 1. Les étapes successives

Déchargement
Route > sur plate-fc_)rme >
toulousaine

Enlévement sur le
lieu de départ >

Tri + chargement Distribution en
véhicule distribution [ = hyper centre

L’ enlevement sur le lieu de départ se fait dans la mgjorité des cas al’aide d un camion
de moins de 3,5 tonnes.
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1-1-2. Principales plates-formes concernées

Les principales plates-formes traitant des flux intra-régionaux a destination de | hyper
centre peuvent étre regroupées en six zones geographiques: Balma, Blagnac, le centre-
ville, les zones industrielles de Fondeyre et Thibaud et Sesquiéres.

A élles seules, les plates-formes situées dans ces zones regoivent 53 tonnes de
marchandises chaque semaine, soit 64% du fret des transporteurs pénétrant dans

I"hyper centre. La répartition par zone géographique fait apparaitre que 86% des
marchandises transitent par la Z.l. de Fondeyre, Balma et e centre-ville.

Graphique 23. Volumes traités selon
la zone géographique
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La figure ci-dessous permet de localiser schématiquement les six zones
géographiques.

Figure 2. Les principales zones géographiques
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1-1-3. Nature des marchandises

Les plates-formes localisées dans les six zones proposées ne traitent que trés peu de
produits alimentaires. Ainsi, parmi les marchandises passant par les plates-formes de
Blagnac, 3% seulement sont des produits alimentaires. En revanche, |I’habillement
représente environ 10% des produits transitant par chacune des zones, a |’ exception de

Sesquiéres.

Balma et le centre-ville sont deux zones qui distribuent de fortes proportions de
produits pharmaceutiques avec respectivement 67% et 73% des marchandises qu'elles
traitent. Ces valeurs ne sont pas surprenantes car |’ approvisionnement des pharmacies
toulousaines s effectue principalement par un gossiste sis a Balma. Les plates-formes de
Fondeyre comptent 90% de petits éguipements dans les marchandises qu’ elles acheminent
vers I"hyper centre. Enfin, les produits passant par les zones de Blagnac et Thibaud font
partie de la catégorie « autre équipement de la personne » pour 66% et 93%.

Tableau 19. Nature des marchandises traitées selon la zone géographique

Balma | Blagnac | Centre-ville | Fondeyre Sesquiéres | Thibaud

Produitsagricoles - - - 3% - -

Produits
alimentaires
Produits
phar maceutiques
Produits hygiéne,
beauté

Habillement 22% 18% 13% 1% - 7%

Autre équipement

- 3% - - - -

67% - 73% - - -

- 13% - - - -

delapersonne i 66% i i i 93%
Petit éguipement - - 14% 90% - -
Gros équipement - - - 5% - -

Culture/Loisirs 5% - - <1% - -

Autres 6% - - <1% 100% -

1-1-4. Principales liaisons

Parmi les 83,333 tonnes issues de la région Midi-Pyrénées et a destination de I’ hyper
centre toulousain, 81,536 tonnes ont une origine connue. 67,5% des flux dont |’ origine est
identifiée proviennent de la ville de Toulouse, 8,8% de Bama (il sagit de
I’ approvisionnement des pharmacies) et 3,8% de Lavaur.

Les villes de Blagnac, Aucamville, Fronton, Rodez, Graulhet, Muret et Castelginest

expédient des marchandises dont les volumes valent entre 2% et 3% des tonnages totaux
distribués.
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Tableau 20. Volumes traités selon les liaisons

Origine | Volume (en tonnes) | Proportion (en %)
Toulouse 55,007 67,5
Bdma 7,138 8,8
Lavaur 3,080 3,8
Blagnac 2,310 2,8
Aucamville 2,280 2,8
Fronton 2,182 2,7
Rodez 1,768 2,2
Graulhet 1,716 21
Muret 1,660 2,0
Castelginest 1,642 2,0

1-1-5. Principales chaines logistiques

Sur laliaison Toulouse ® hyper centre, un colis passe statistiquement 36 fois sur cent
par une plate-forme située dans la zone de Fondeyre, 16 fois sur cent par une plate-forme
du centre-ville, 3 fois sur cent par une plate-forme de Blagnac, 3 fois sur cent par une
plate-forme de Balma, 1 fois sur cent par une plate-forme de Sesquieres et enfin 41 fois sur
cent par une plate-forme non située dans les zones précédemment citées.

Sur laliaison Bama ® hyper centre, un colis passe systématiquement par une plate-
forme de Balma.

Sur laliaison Lavaur ® hyper centre, un colis passe statistiquement 96 fois sur cent
par une plate-forme de Balma et 4 fois sur cent par une plate-forme de la zone industrielle
de Thibaud.

Lavaur et Bama étant deux villes al’est de Toulousg, il n’est pas éonnant de voir les
marchandises originaires de ces deux villes passer par des plates-formes de |'est
toulousain.

1-2. Lesflux en provenance de |’ hyper centre
1-2-1. Différentes étapes

Comme pour les flux a destination de I hyper centre, les flux sortant de I’ hyper centre
empruntent exclusivement le mode routier. La succession d’ éapes permettant I’ expédition
de marchandises hors de |” hyper centre peut étre résumée ainsi :
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Figure 3. Les étapes successives

Enlévement dans Rlzigufgfrr:i Tri + chargement Route Distribution en
I'hyper centre > t%ulousaine = | véhicule distribution | =2 > Midi-Pyrénées

1-2-2. Principales plates-formes concernées

Les principales plates-formes traitant des flux intra-régionaux en provenance de
I"hyper centre se trouvent a Balma, Sesquieres et dans les zones industrielles de Fondeyre
et Thibaud.

Les plates-formes de ces quatre zones géographiques expédient 13 tonnes de
marchandises chague semaine, soit 66% du total des marchandises quittant |” hyper centre
par des transporteurs et a destination de la région Midi-Pyrénées. La plus grande partie des
marchandises passe par les plates-formes de la zone de Fondeyre (74%) suivies des plates-
formes de Sesquiéres (23%) et de facon plus marginale des plates-formes de Balma (2%) et
de lazone industrielle de Thibaud (<1%).

Graphique 24. Volumes traités selon
la zone géographique

Thibaud (<1%) Balma (2%)
0,038 t 0,300t

-

e’

Fondeyre (74%)
9,658 t

Sesquiéeres (23%)

1-2-3. Nature des marchandises

Le volume total des marchandises expédiées de |’ hyper centre étant relativement faible
(13 tonnes), la nature des marchandises transitant par les plates-formes de I’ agglomération
toulousaine est peu significative. Ainsi, les seules marchandises identifiées sont de
I” habillement et des petits égquipements.

Tableau 21. Nature des marchandises traitées
selon la zone géographique

Balma | Fondeyre | Sesguieres | Thibaud
Habillement - 38% - 100%
Petit éguipement - 35% - -
Autres 100% 27% 100% -
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1-2-4. Principales liaisons

Parmi les 19,751 tonnes issues de I"’hyper centre et a destination de la région Midi-
Pyrénées, 12,134 tonnes ont une origine connue. 56,4% des flux dont la destination est
identifiée se dirigent vers la ville de Toulouse, 21,8% vers Saint Gaudens et 5,5% vers
Varilhes.

Lesvilles de Fronton, Aucamville, Blagnac, Labege, Vaence, Montauban et Balma se
partagent les 16,3% restant.

Tableau 22. Volumes traités selon les liaisons

Destination | Volume (en tonnes) | Proportion (en %)
Toulouse 6,839 56,4
Saint Gaudens 2,643 21,8
Varilhes 0,666 55
Fronton 0,536 44
Aucamville 0,383 3,2
Blagnac 0,380 31
Labége 0,344 2,8
Vaence 0,300 25
M ontauban 0,038 0,3
Bdma 0,005 <0,1

1-2-5. Principal es chaines logistiques

Les données dont nous disposons permettent de conclure que les principales chaines
logistiques integrent toutes une plate-forme située dans la zone industrielle de Fondeyre.
Ce résultat est a prendre avec précaution compte tenu du faible nombre de données
disponibles.

2- Lesflux longue distance
2-1. Lesflux adestination de I hyper centre
2-1-1. Différentes étapes

L’ acheminement de marchandises vers |'hyper centre de Toulouse S effectue par
différents modes de transport dans le cas des flux longue distance. Les étapes
successives réalisées par les transporteurs sont décrites ci-apres.
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Figure 4. Les étapes successives

- lemoderoutier

Enlevement sur le Route sDuercr]IZ;girc:‘r?\:]é Tri + chargement Route jusqu’a
lieu de départ > > p > camion > Toulouse | ™"
locale
Déchargement sur Tri + chargement Distribution en
""""" plate-forme toulousaine | =»| véhicule distribution > hyper centre
- lemode ferroviaire (ligne Paris— Raynal)
Enlévement sur le Route Decltha][geme.n't Tri + chargement Train jusqu’a
lieu de départ > o | sursite ferroviaire | 3 train > Toulouse |
(Chevaleret)
Dechfr?teTter?t\iui:raln Tri + chargement Distribution en
""""" sur site terroviaire = | véhicule distribution > hyper centre
(Raynal)

Les transporteurs interviewés ont tous déclaré ne pas ou plus utiliser le mode
ferroviaire pour acheminer des marchandises jusqu’a Toulouse, a I’ exception du Sernam.
Les données dont nous disposons permettent d’ estimer a 6 tonnes par semaine le volume
des marchandises passant par le fer (ligne Paris — Toulouse) et dont la destination est
I"hyper centre toulousain. Mais, compte tenu de |” approvisionnement en marchandises des
gares toulousaines (plus de 2 millions de tonnes par an), il est probable que la part attribuée
au fer est sous estimée.

- lemode aérien (ligne Paris — Blagnac)

Déchargement
Enlévement sur le R sur site Tri + chargement Vol jusqu'a
lieu de départ 2> oute | 5 aéroportuaire > avion > Blagnac |
(Paris)
Déchargement de Tri + chargement Distribution en
""""" I'avion a Blagnac > véhicule distribution | =2 hyper centre

Chague semaine, 7 tonnes du fret distribué en hyper centre par les transporteurs
empruntent le mode aérien. Ces marchandises proviennent exclusivement de Paris et
transitent par les plates-formes de Blagnac.

2-1-2. Principales plates-formes concernees

Les plates-formes de Bama, Blagnac, Sesquieres, du centre-ville et des zones
industrielles de Fondeyre et Thibaud traitent pres de 189 tonnes de marchandises chaque
semaine, ou bien encore 63% des marchandises des transporteurs pénétrant dans
I"hyper centre. La moitié des marchandises (en volume) a destination de I’ hyper centre
transite soit par la zone industrielle de Thibaud (28%) soit par le centre-ville (22%).
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Viennent ensuite les plates-formes de trois zones géographiques (Fondeyre, Balma et
Blagnac) qui représentent chacune entre 14 et 15% des volumes totaux distribués. La zone
de Sesqguierestraite, quant a elle, 7% des marchandises constituant les flux longue distance
entrant dans |’ hyper centre.

Graphique 25. Volumes traités selon
la zone géographique

Thibaud (28%) Balma (14%)
53,890t

25,495t
N

Sesquieres (7%)
13,009t ’

Fondeyre (14%)
27,109t

Blagnac (15%)
28,108 t

Centre-ville (22%)
41,017 t

2-1-3. Nature des marchandises

L es volumes des produits alimentaires traités par |es plates-formes appartenant aux six
principales zones géographiques sont tres faibles avec 3% des volumes totaux, en
moyenne. |l apparait également que I’habillement est le produit le plus courant
transitant par les plates-formes de I’ agglomération toulousaine : 77% des marchandises de
la zone de Thibaud, 35% a Sesquiéres et 45% a Balma et au centre-ville.

Les plates-formes de Balma, Blagnac et du centre-ville regoivent des proportions non
négligeables de produits de la catégorie «culture/loisirs » avec respectivement 29%, 27%
et 14% du total des marchandises. Enfin, plus de la moitié des marchandises des plates-
formes de Blagnac sont des produits de beauté ou de culture/loisirs et 25% des
marchandises de Fondeyre sont des produits de beauté.
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Tableau 23. Nature des marchandises traitées selon la zone géographique

Balma | Blagnac | Centre-ville | Fondeyre Sesquieres | Thibaud
Produits - 3% 6% 4% - 206
alimentaires
Produits ) ) <1% ) ) )
phar maceutiques
Produitshygiéne, | g9, 28% 3% 25% - 4%
beauté
Habillement 45% 5% 45% 16% 35% 7%
Autre équipement 1% 16% ) 1% 70 )
delapersonne
Petit éguipement 1% <1% 4% <1% 4% <1%
Culturée/Loisirs 29% 27% 14% 4% 2% <1%
Autres 14% 21% 28% 49% 52% 16%

2-1-4. Principaesliaisons

Parmi les 300,12 tonnes non issues de la région Midi-Pyrénées et a destination de
I hyper centre, 248,261 tonnes ont une origine connue avec précision. 18,5% des flux dont
I’ origine est identifiée proviennent de Paris, 12,9% d’ Avignon et 4,5% de Rungis.

Les villes de Rixheim, Bobigny, Sens, Barcelone, Bordeaux, Ris-Orangis, Lyon et
Voiron expédient des marchandises dont les volumes varient entre 3,1% et 2,2% des
tonnages totaux distribués. Outre ces villes, plus de 150 autres ont servi de point de départ

aux marchandises.
Tableau 24. Volumes traités selon les liaisons

Origine | Volume (en tonnes) | Proportion (en %)
Paris 45,806 18,5
Avignon 32,046 12,9
Rungis 11,281 45
Rixheim 7,675 31
Bobigny 6,489 2,6
Sens 6,092 2,5
Barcelone 5,925 24
Bordeaux 5,919 24
Ris-Orangis 5,839 24
Lyon 5,569 2,2
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2-1-5. Principales chaines logistiques

Sur la liaison Paris ® hyper centre, 4,142 tonnes de fret empruntent le mode aérien
chague semaine et 3,55 tonnes de marchandises sont acheminées jusgu’a Toulouse par le
train. Sur cette base, les parts modales sont les suivantes :

Tableau 25. Part de chaque mode sur la liaison Paris / hyper centre

Mode Part (en %)

Route 83,2
Air 9,0
Fer 7,8

Un colis passe statistiqguement 33 fois sur cent par une plate-forme du centre-ville, 22
fois sur cent par une plate-forme de Blagnac, 15 fois sur cent par une plate-forme de
Fondeyre, 12 fois sur cent par une plate-forme de Balma, 8 fois sur cent par une plate-
forme de Sesquieres, 6 fois sur cent par une plate-forme de la zone industrielle de Thibaud
et enfin 4 fois sur cent par une plate-forme non située dans les zones précédemment citées.

Une marchandise ayant pour origine Avignon passe par une plate-forme située dans la
région de Nimes (Nimes méme ou |’ agglomération selon le transporteur) puis emprunte la
route jusqu’a Toulouse. Statistiquement, cette marchandise est traitée par une plate-forme
du centre-ville 7 fois sur cent et le reste du temps par une plate-forme autre que celles
appartenant aux six principales zones géographiques.

Le tableau suivant liste les agglomérations qui concentrent le plus de plates-formes
régionales. Ces agglomérations sont des «plagues tournantes» permettant aux
transporteurs d orienter leurs flux de fret. Le tableau fournit également les zones
géographiques rattachées a chacune des agglomérations.

Tableau 26. Localisation des principales concentrations
de plates-formes et zones de rattachement

Agglomération Zone rattachée
Lilloise Nord-Pas-de-Calais et partie de Picardie
Parisienne Rayon de 150 km autour de la capitale
. Bretagne, Basse-Normandie et
Rennaise Pays-de-la-Loire
. Alsace, Lorraine et partie
Strasbourgeoise Franche-Comté
N Poitou-Charentes, Limousin,
Niortaise Centre-Va-de-Loire et partie Aquitaine
Toulousaine Midi-Pyrénées et partie Aquitaine
Nimoise Languedoc et PACA
Lyonnaise Rhéne-Alpes, Auvergne et partie

Bourgogne-Franche-Comté
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2-2. Lesflux en provenance de I’ hyper centre

2-2-1. Différentes étapes

Les transporteurs expédiant des marchandises de I’ hyper centre vers une destination
autre que Midi-Pyrénées utilisent les trois mémes modes de transport que pour les
marchandises pénétrant dans |’ hyper centre. Les étapes réalisées par les transporteurs sont
résumées ci-dessous :

- lemoderoutier

Figure 5. Les étapes successives

Enléevement dans F\’Ie:oufr ala Tri + chargement Route Déchargement sur
I'hyper centre > | Plate-lorme > camion > > plate-forme locale
toulousaine
Tri + chargement Distribution des
""""" véhicule distribution > colis
- lemode ferroviaire (ligne Raynal - Paris)
Enlévement dans Retour a Tri + chargement Train jusqu’a Di?{:;{gﬁg,?gitrsur
I’hyper centre > Raynal > train Paris (Chevaleret)
Tri + chargement Distribution des
""""" véhicule distribution > colis
- lemode aérien (ligne Blagnac - Paris)
Enlévement dans Retour a Tri + chargement Vol jusqu'a Zﬁghaaggoengiﬂ;sr:r
I'hyper centre = | Blagnac avion Paris (PaF:'is)

Tri + chargement
véhicule distribution | =

Distribution des

colis

2-2-2. Principales plates-formes concernees

Les flux passant par les zones de Fondeyre, Blagnac, Baima, Thibaud et du centre-
ville représentent plus de 10 tonnes, soit 94% des marchandises sortant de I’ hyper centre
dans des véhicules de transporteurs.

Comme pour les flux intra-régionaux, la majorité des marchandises (51%) transite par
les plates-formes situées dans la zone industrielle de Fondeyre. La seconde zone la plus
active est celle de Balma avec 23% des volumes traités. Enfin, les zones de Thibaud,
Blagnac et du centre-ville expédient respectivement 16%, 6% et 4% des marchandises.
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Graphique 26. Volumes traités selon
la zone géographique
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Thibaud (16%)
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2-2-3. Nature des marchandises

Le volume total des marchandises expédiées de I’ hyper centre étant faible (11 tonnes

hebdomadaires), la nature des produits transitant par les plates-formes de |’ agglomération

toulousaine est a considérer avec précaution.

A |’exception des plates-formes de la zone industrielle de Thibaud, toutes les autres
plates-formes expédient des habits dans des proportions moyennes pour Balma et Blagnac
(28% et 14%) et trés importantes pour le centre-ville et Fondeyre (79% et 93%). A noter
gue les plates-formes de Blagnac traitent 64% de produits « culture/loisirs ».

Tableau 27. Nature des marchandises traitées selon la zone géographique

Balma | Blagnac | Centre-ville | Fondeyre Thibaud
Habillement 28% 14% 79% 93% -
Autre equipement 1% 18% ) ) )
delapersonne
Culture/Loisirs - 64% - - -
Autres 71% 4% 21% 7% 100%

2-2-4. Principalesliaisons

Parmi les 11,178 tonnes issues de | hyper centre et ayant une destination autre que la
région Midi-Pyrénées, 7,879 tonnes ont une origine parfaitement définie. 21,9% des flux
dont la destination est identifiée se dirigent vers la ville de Marselle, 15,1% vers Le
Haillan et 12,2% vers Paris. Les villes de Strasbourg, Lézignan, Nice et Pravia réalisent
des expéditions dont |es volumes sont supérieurs a 5% des volumes totaux expédiés.

Enfin, Montpellier, Carcassonne, Avignon et Bégles ont des parts alant de 4,1% a

2,9% des volumes totaux.
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Tableau 28. Volumes traités selon les liaisons

Destination | Volume (en tonnes) | Proportion (en %)
Marseille 1,722 21,9
Le Haillan 1,190 15,1
Paris 0,962 12,2
Strasbourg 0,704 8,9
Lézignan 0,666 8,5
Nice 0,612 7,8
Pravia 0,420 53
Montpellier 0,324 4,1
Carcassonne 0,304 39
Avignon 0,240 3,0
Bégles 0,228 29

2-2-5. Principales chaines logistiques

Les données dont nous disposons ne permettent pas d' évaluer avec précision les
volumes des marchandises empruntant chacun des modes de transport utilisés. En outre, les
principales chaines logistiques integrent toutes un passage a quai par une plate-forme
située dans la zone industrielle de Fondeyre.

Ce résultat doit étre analysé avec précaution car le nombre de données disponibles est
faible.
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ORGANISATION ACTUELLE
ET PROPOSITIONS
D'AMELIORATION
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A. Lasituation actuelle

La section a venir poursuit deux objectifs majeurs. Tout d abord, elle doit permettre de
déterminer le nombre et le type de véhicul e transportant des marchandises qui operent dans
le périmetre de I’hyper centre. Une fois ces paramétres quantifiés, il s'agira d’ évaluer
monétairement |es nuisances engendrées par la circulation de ces véhicules, ¢’ est-a-dire de
mesurer les colts inhérents al’ organisation actuelle de la distribution du fret.

1- Lesprincipaux axes bloqués

L’ enquéte aupres des établissements de I’ hyper centre a permis d’ établir une liste des
principaux axes de I’hyper centre toulousain qui sont régulierement bloqués par le
chargement ou le déchargement de marchandises. Ces voies de circulation sont pour
I’immense majorité a sens unique et étroites.

Tableau 29. Liste des principaux axes embouteillés

Rue Baronie Rue Pargaminieres
Rue delaBourse Rue Peyras

Place du Capitole Rue Peyroliéres

Rue de la Chaine Rue de la Pomme

Rue des Changes Rue Rempart Matabiau
Rue des Couteliers Rue du Rempart Saint-Etienne
Rue Fermat Rue de Remusat

Rue Gambetta Rue Romiguieres

Rue Lafayette Rue Saint-Pantal éon
Rue du Languedoc Rue Saint-Rome

Rue des Lois Rue du Taur

Rue Montoulieu Velane Rue des Tourneurs
Rue des Paradoux Rue Victor Hugo

2- Ladétermination du nombre de véhicules de marchandises

Dans le calcul du nombre de véhicules (transportant des marchandises) circulant dans
I"hyper centre, nous n'avons pris en compte que les véhicules distribuant des
marchandises. En effet, les transporteurs rencontrés ont indiqué que les enlevements de
marchandises se faisaient a I’aide des mémes véhicules que ceux distribuart le fret et de
facon simultanée. Les volumes expédiés étant plus de 12 fois supérieurs aux volumes
réceptionnés par les établissements de I' hyper centre, les chauffeurs/livreurs disposent de
suffisamment de place dans leur véhicule pour procéder a des enl evements apres quelques
livraisons seulement.
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Sur la base des volumes de marchandises distribuées selon le type de véhicule
(cf. annexes 1 et 5 et en appliquant a chaque type de véhicule une charge transportée
moyenne, ce sont 1 134 véhicules qui desservent |'hyper centre de Toulouse chaque
semaine.

Les camionnettes/fourgonnettes sont les plus nombreuses, avec 387 véhicules, suivies
par les voitures (339). Viennent ensuite les camions non frigorifiques, au nombre de 288,
et enfin les camions frigorifiques avec 119 unités.

Tableau 30. Nombre de véhicules selon la silhouette

Silhouette _ M arghandlses Nombrede vehlcules
distribuées (en tonnes) (par semaine)

Voiture 37,276 339

Camionnette/ 193,478 387
Fourgonnette

Camion frigo. 119,381 119
Camion non

frigo.<3,5t 207,425 244
Camion non

frigo.> 35t 106,436 a4

Total 663,996 1134

Remarques: les 2 roues ont été exclus des comptages car les nuisances qu'ils produisent
sont négligeables. La charge moyenne transportée par une voiture est
estimée a 0,11 tonne, 0,5 tonne pour une camionnette/fourgonnette, 1 tonne
pour un camion frigorifique, 0,85 tonne pour un camion de moins de 3,5
tonnes et 2,4 tonnes pour un camion de plus de 3,5 tonnes. (source:
transporteurs rencontr és)

Les caculs effectués ci-dessus ne prennent pas en compte les véhicules livrant les
GMS. Lesinformations recueillies sur les flux dus aux GMS font augmenter |e total de 510
camions de moins de 3,5 tonnes chaque semaine et portent ainsi le total global a 1 644
véhicules de marchandises, soit 311 véhicules par jour.

3- Lavalorisation monétaire des externalités négatives

Les valeurs monétaires employées dans les calculs qui suivent sont recommandées par
le Commissariat Général du Plan (« Transports: choix des investissements et colt des
nuisances», juin 2001). Les auteurs précisent que «sitbt qu'il Sagit de passer des
principes a la monétarisation, on est envahi par le sentiment que les données, les études,
sont encore dramatiquement insuffisantes pour faire un travail scientifique vraiment
solide. Et pourtant, si I’on recule, certaines nuisances continueront a étre écartées des
bilans, donc comptées pour zéro dans les calculs faute de savoir quel chiffre retenir. »
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Les principales externalités négatives causées par la dstribution de marchandises en
hyper centre sont la congestion, la pollution et le bruit.

Le codt unitaire du bruit est défini par la dépréciation des prix moyens de location par
m’ de surface occupée et exposée a des niveaux de bruit dépassant un seuil.
Malheureusement, nous ne disposons pas de données (mesures acoustiques...) permettant
d évaluer les nuisances engendrées par |e bruit.

3-1. Lacongestion

Dans le calcul du co(t de la congestion, il n'est pas tenu compte des véhicules
distribuant des marchandises aux grandes et moyennes surfaces; ces établissements
possedent des quais de réception pour effectuer leurs chargements et déchargements.

Laquas intégralité des colts de congestion se mesure par la valorisation des pertes de
temps que cette congestion entraine. Par conséquent, il nous faut évaluer le temps perdu
par les automobilistes bloqués derriere des véhicules chargeant ou déchargeant des
marchandises dans |’ hyper centre.

Letempstotal de blocage

Chaque semaine, il y a 11 960 arréts de véhicules de livraison (livraisons/expéditions)
dans |’ hyper centre de Toulouse, soit 2 261 par jour. Parmi ces arréts, 41,8% (945) sont des
arréts sur voirie avec interruption de la circulation. Sachant que 214 véhicules
(1 134 / 5,29) de marchandises circulent chaque jour, nous pouvons déduire que chaque
véhicule de livraison effectue en moyenne 4,4 arréts bloquant la circulation
guotidiennement.

Les arréts sur voirie entrainant des interruptions de circulation ont une durée moyenne
de 7 minutes, ce qui est inférieur a la durée moyenne de tous les arréts (8 minutes). Ainsi,
un véhicule de transport de marchandises interrompt la circulation en moyenne 31
minutes (4,4 * 7) chaque jour. Compte tenu du profil horaire de la distribution de
marchandises (cf. statistiques descriptives), nous pouvons conclure qu’ un véhicule bloque
lacirculation 18,5 minutes (31 * 0,601) entre 9 heures et 12 heures.

Le temps total de blocage de la circulation par tous les véhicules de distribution est de
110 heures (214 * 31/ 60) chague jour.
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L etemps perdu par les automabilistes

Le premier automobiliste qui suit un véhicule de livraison (qui s arréte et bloque la
circulation) est immobilisé toute la durée de I'arrét du livreur, a savoir 7 minutes. Le
dernier automobiliste (celui qui arrive au moment ou le véhicule de distribution redémarre)
ne subit pas de blocage, ¢’ est-a-dire subit un blocage d’ une durée nulle. Par conséquent, en
considérant que I’ arrivée des automobilistes amenés a étre bloqués derriere le véhicule de
livraison est homogéne, un automobiliste est arrété en moyenne 3 minutes et 30
secondes derriére un véhicule de livraison bloguant la circulation.

Sur la base de 250 jours par an, le nombre de blocages annuels dans |” hyper centre de
Toulouse est de: 250 * 945 = 236 250.

A raison de 3,5 minutes d' attente moyenne pour chacun des automobilistes bloqués
derriere un véhicule de livraison, un automobiliste moyen qui serait blogué derriére tous
les véhicules de livraison perdrait 13 781 heures par an (236 250 * 3,5/ 60). Bien entendu,
un méme automobiliste ne peut pas étre bloqué derriere tous les véhicules de marchandises
mais a chaque blocage, il existe un premier automobiliste, un second... : telle est notre
définition de |” automobiliste moyen.

La valeur du temps en milieu urbain recommandée par le Commissariat Général du
Plan est 7,2 Euros par heure et par automobiliste. Le colt annuel de la congestion par
automobiliste moyen se calcule de la fagon suivante :

13781 * 7,2 =99 223 Euros (650 860 francs).

Par conséquent, le colt annuel total du temps perdu par tous les automobilistes
blogués s écrit: nl * 99 223 Euros, avec nl, le nombre moyen d' automobilistes blogqués
lors desinterruptions de circulation.

La valeur de nl est dfficile & établir car elle dépend du lieu de I’ arrét (début ou fin
d’une rue, rue courte/rue longue, secteur géographique), de I'heure de I'arrét (débits de
véhicules différents selon | heure) et du comportement des automobilistes.

En prenant n1 = 12,5 (10 véhicules avec chacun 1,25 personne), le colt annuel de la
congestion pour |" hyper centre de Toulouse atteint 1 240 288 Euros (8 135 756 francs).

3-2. Lapollution

Deux types de pollution sont a valoriser : la pollution créée par les véhicules livrant des
marchandises (pollution directe) et la pollution engendrée par les véhicules al’ arrét ou au
ralenti car blogués derriere des véhicules chargeant ou déchargeant des marchandises
(pollution indirecte).

66



La pollution directe

Certaines marchandises sont acheminées en trace directe tandis que d autres sont
distribuées lors de tournées. Les mouvements réalisés en voiture sont considérés comme
des traces directes, les volumes transportés étant faibles. 1l en est de méme pour 36% des
mouvements effectués en camionnettes et fourgonnettes (mouvements fournisseurs et
compte propre). Tous les autres mouvements font partie de tournées.

Enfin, les camions de moins de 3,5 tonnes desservant les GM S sont comptabilisés dans
les traces directes. S'ils ne participent pas a la création d embouteillages, ils prennent
néanmoins part ala création de la pollution dans |’ hyper centre.

Les distances parcourues dans le périmetre de I’ hyper centre sont estimées a 4 km en
moyenne pour les traces directes et & 10 km pour les tournées.

Tableau 31. Colt hebdomadaire de la pollution directe
selon le type de véhicule

_ , Valeur Co(t total
Typedeveéhicule | Véh-km recommandée* (en Eurcs)
Voiture 1355 29 39,30
Camionnette/ 3034 2.9 87.99
Four gonnette
Camion frigo. 1194 3,4*%* 40,60
Camion non
frigo.< 351 4 480 29 129,92
Camion non
frigo.> 35t 443 73 32,34
Total 10 506 - 330,15

* |_es valeurs recommandées sont exprimeées en Euros pour 100 véh-km.
** Moyenne pondérée selon | e tonnage des camionsfrigorifiques.

La vaorisation monétaire annuelle de la pollution créée par tous les véhicules
transportant des marchandises équivaut a 15 603 Euros (102 349 francs).

La pollution indirecte

Le temps d arrét total de chagque automobiliste moyen (le premier, le second... derriere
le véhicule de livraison) est de 13 781 heures par an. Le programme « Transport de
marchandises en ville » précise qu’en cycle urbain lent, la vitesse moyenne est de 7 km/h.
Par conséquent, un automobiliste moyen bloqué aurait pu parcourir : 13 781 * 7 = 96 467
km par an.
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Ces distances parcourables mais non parcourues a cause du blocage ont un co(t en
matiere de pollution. Le Commissariat Général du Plan ne recommande pas de valeur
monétaire pour cette externalité. Cependant, il est possible de faire une approximation du
colt de la pollution indirecte en posant que pour 496 503 km, le co(t de la pollution est de
15 603 Euros (pollution directe). Pour 96 467 km le co(t est :

96 467 * 15 603 / 496 503 = 3 032 Euros (19 889 francs).

Or, ce colt de la pollution indirecte est valable pour chague véhicule bloqué derriere
un véhicule chargeant ou déchargeant des marchandises. 1l faut donc multiplier ce cot par
le nombre moyen de véhicules blogués lors d une interruption de circulation pour obtenir
le colit global de la pollution indirecte. Si n2 est le nombre moyen de véhicules bloqués, le
co(t total de lapollution indirecte est : 3032 * n2.

Comme pour n1, il est difficile de donner une valeur a n2. Notons que nl1 » 1,25 * n2.

En prenant n2 = 10, le colt annuel pour la pollution indirecte dans I’ hyper centre de
Toulouse s éleve a 30 320 Euros (198 886 francs).

3-3. Le colt global de la situation actuelle

Les externalités négatives majeures (congestion et pollution) générées par
I’ organisation actuelle de la distribution des marchandises dans |’ hyper centre de Toulouse
peuvent étre valorisées a 127 061 * n2 + 15 603 Euros par an. 60% de ces colts sont
produits entre 9 heures et 12 heures, ¢’ est-a-dire pendant |e pic de mouvements.

Tableau 32. Codt annuel du systéme actuel selon la valeur de n2

Valeur den2 Colt en Euros Colt en francs
5 650 908 4269 677
10 1286 213 8437 004
20 2 556 823 16 771 659
30 3827433 25106 315
40 5098 043 33440970
Rappel : le parametre n2 est le nombre moyen de veéhicules bloqués lors d une

interruption de circulation pour cause de chargement ou de déchargement
de marchandises.

L analyse du colt total engendré par le systeme actuel montre que la part due a la
pollution est faible compar ée a celle de la congestion. Le graphique qui suit met en avant
gue plus le nombre de véhicules blogqués lors d’ une interruption de circulation est grand,
plus la part de la pollution dans le co(t total est petite. S N2 est supérieur a 5 véhicules, la
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part de la pollution est inférieure a 5%. La congestion représente alors le complément, soit
plus de 95%.

Graphique 27. Part de la pollution dans le co(t global
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B. Les améliorations possibles

L’ étude des deux scenarii décrits ci-aprés doit permettre d’ évaluer les impacts pour la
collectivité de mesures susceptibles de réorganiser la distribution du fret au sein de |’ hyper
centre toulousain.

1- Lacréation d’'un centre de distribution urbaine (CDU) a Raynal
1-1. Ladéermination du nombre de véhicules électriques

Pour déterminer le nombre de véhicules nécessaires a la distribution optimisée des
marchandises dans I’ hyper centre, il faut connaitre les volumes pouvant passer par le CDU
ainsi que la charge utile moyenne d’ un camion électrique.

En émettant I’ hypothése qu'un arrété municipal interdise la circulation de tous les
véhicules (autres que les voitures et les 2 roues) n’étant pas accrédités par le CDU, le
volume total de marchandises a livrer chaque semaine serait de 626,72 tonnes.

La charge utile d’un camion éectrique de 3,5 tonnes est estimée a 1,2 tonne et celle
d’un camion électrique de 10,5 tonnes a 4 tonnes.

Les marchandises a destination des GMS ne sont pas prises en compte ici pour 3

raisons principales :

> les GMS travaillent avec des plates-formes privées de type CDU dont les services
(gestion automatique des stocks, étiquetage...) semblent difficiles a égaer par
I’ éventuel CDU de Raynal, a court terme tout au moins,

> les GMS disposent de quais de réception pour effectuer leurs chargements et
déchargements : leurs camions ne créent donc pas d’interruption de circulation,

> les GMS ne voient pas d'inconvénients a utiliser des véhicules éectriques pour leurs
livraisons a partir du moment ou le co(t de transport des marchandises n’ augmente pas.
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1-1-1. Camions électriques de 3,5 tonnes (de PTAC)

Le nombre minimum de tournées a réaliser par des camions électriques de 3,5 tonnes
pour distribuer 626,72 tonnes de marchandises par semaine est de 522, soit 99 chaque jour
en tenant compte d’ une activité réduite le samedi.

Compte tenu de la charge utile d'un camion de 3,5 tonnes et du poids moyen d’une
livraison (70 kg), une tournée correspondrait a 17 livraisons. Le temps moyen d' arrét par
livraison (8 minutes) gjouté au temps de déplacement entre deux établissements a livrer
(2 minutes) permettent de conclure qu’ une desserte en hyper centre prendrait 2 heures et 48
minutes (8 * 17 + 2 * 16). A cetotal, il faut gouter les temps de trgjet pour entrer et sortir
de I’ hyper centre (15 minutes chacun) ainsi que le chargement du camon (30 minutes).

Au final, unetournée durerait 3 heures et 48 minutes

Chaque jour, il serait donc possible de faire 2 tournées par véhicule éectrique.
Dans ce cas, 50 camions éectriques de 3,5 tonnes distribueraient I'intégralité du fret en
hyper centre.

1-1-2. Camions électriques de 10,5 tonnes (de PTAC)

Avec le méme raisonnement que pour les camions de 3,5 tonnes, 30 tournées
guotidiennes de camions de 10,5 tonnes suffiraient pour livrer les établissements de I’ hyper
centre. Chaque tour née desservirait 57 établissements et durerait approximativement
10 heures

Il faudrait donc 30 camions électriques de 10,5 tonnes pour assurer la distribution
des marchandises en hyper centre.

1-2. Lamonétarisation des effets externes négatifs

Le nombre de livraisons a effectuer chaque semaine est indépendant de la capacité du
camion (plus la capacité du camion est importante, plus le nombre d’ arréts est grand). Le
nombre d’ arréts total étant proportionnel au nombre de livraisons, cela signifie que les
externalités négatives sont identiques quelle que soit la capacité du camion électrique.

1-2-1. Codt de la congestion
Dans la situation actuelle, il y a 11 960 arréts hebdomadaires pour 12 380
mouvements, soit 0,966 arrét par mouvement. Le nombre d’ arréts quotidiens de I’ ensemble

des camions électriques (de 3,5 tonnes ou 10,5 tonnes) serait :
0,966 * 17 * 99 + 64 = 1 690.
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Remarque: 64 correspond au nombre de voitures transportant des marchandises et
circulant chaque jour dans|” hyper centre.

La proportion d’ arréts entrainant des blocages de circulation s établit a 41,8% du total
des arréts avec le mode d’ organisation actuel. Cette valeur n’a pas de raison de changer
dans le cas de la création d'un CDU car les arréts bloquant la circulation sont la
conséquence d’une occupation illicite des emplacements réservés et d'un comportement
des chauffeurs/livreurs (gain de temps).

Le nombre de blocages quotidiens s éléverait a 706, ce qui correspond a une réduction
de 25,3% du nombre de blocages par rapport a la situation actuelle. Le colt annuel du
temps perdu par tous les automobilistes bloqués deviendrait :

nl* 99223* 706/ 945=nl1* 74 129 Euros.
nl est toujours le nombre moyen d automobilistes blogués lors des interruptions de
circulation.

La mise en place d’'un systéme intégrant un CDU conduirait & une économie de
25,3% des colts de congestion.

1-2-2. Pollution directe

Les véhicules éectriques n’émettant pas de gaz polluants du type NO,, SO,, CO ou
HC, les seuls colts dus a la pollution directe seraient a attribuer aux voitures transportant
des marchandises. Le colt annuel de cette pollution se valorise a1 857 Euros (39,3 / 5,29
* 250), soit 12 183 francs.

1-2-3. Pollution indirecte

L’ organisation actuelle implique un codt de 3 032 * n2 Euros par an pour la pollution
indirecte. Ce co(t étant proportionnel au nombre de blocages de lacirculation, si le nombre
d arréts bloquant la circulation diminue de 25,3% alors le colt de la pollution indirecte
décroit dans laméme proportion et serésume a2 265 * n2 Euros.

1-3. Le colt global des externalités négatives dans une organisation avec un CDU
La congestion de la voirie et 1a pollution générées par |les véhicules électriques dans un
systéme incluant un CDU peuvent étre valorisées a 94 926 * n2 + 1 857 Euros par an.

Dans ce type d’ organisation, le pic de mouvements entre 9 heures et 12 heures disparaitrait
au profit d’un nombre de mouvements constant tout au long de la journée.
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Tableau 33. Codt annuel des externalités négatives dans un systéme
intégrant un CDU selon la valeur de n2

Valeur den2 Colt en Euros W U

actudlle

5 476 487 - 26,8%

10 951117 - 26,1%
20 1900 377 - 25,7%
30 2 849 637 - 25,5%
40 3798 897 - 25,5%

Rappel : le parametre n2 est le nombre moyen de véhicules bloqués lors d une

interruption de circulation pour cause de chargement ou de déchargement
de marchandises.

Le compte d exploitation social annuel d’un CDU a Raynal se déclinerait comme suit :

Revenus Dépenses
Redevance des transporteurs: T Co(t de ladistribution: T
Réduction des externalités negatives : R Loyer: L

Co(t de gestion: G (2 Euros/ calis)

La redevance des transporteurs correspond au gain qu'’ils retireraient de ne plus aller
distribuer les marchandises en hyper centre. L'hypothése est faite que le colt de
distribution des marchandises par les camions du CDU serait identique au col(t de
distribution par les véhicules actuels.

Le colt de gestion de I’ organisation intégrant un CDU s éléverait a2 Euros par colis
(chiffres de La Rochelle). Ains, il nous faut comparer le colt de gestion global du CDU et
la valeur monétaire des externalités négatives économisées (le colt du loyer est omis dans
les calculs avenir).

G-R=(2* 3117699) - (127 061 * n2 + 15603 — 94 926 * n2 — 1 857)
G-R=6221652- 32135 * n2 Euros.

Remarque: le poids moyen d un colis distribué en hyper centre est de 9,5 kg.

Cette derniére égalité signifie que si le nombre moyen de véhicules bloqués lors d’ une
interruption de circulation est inférieur a 194, alors le compte d exploitation socia est
négatif (dépenses > revenus). L’expression de G — R correspond au montant annuel du
déficit social.
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Tableau 34. Montants annuels et par colis du déficit social selon la valeur de n2
(interdiction partielle de la circulation)

Vel dore | SELaE AL | oGt pr e
5 6 060 977 1,9441
10 5900 302 1,8925
20 5578 952 1,7894
30 5 257 602 1,6864
40 4936 252 1,5833

1-4. Lesrisques de contournement du CDU

Pour une valeur de n2 inférieure a 194 véhicules, il serait nécessaire de subventionner
partiellement le CDU. Celarevient a dire que le colt d’ un colis passant par le CDU serait
supérieur au codt d'un colis empruntant le schéma actuel de distribution du fret. Par
conséquent, les établissements de |’ hyper centre trouveraient un avantage économique a
contourner le CDU en réalisant des mouvements al’ aide de voitures.

La multiplication des voitures distribuant des marchandises dans I’ hyper centre
réduirait les effets positifs du CDU en créant notamment de la congestion.

Afin d' éviter le contournement du CDU, il faudrait interdire la circulation de tous les
véhicules (y compris les voitures) dans I’ hyper centre. Dans cette hypothese qui est un cas
d’ école utile pour mesurer les enjeux, seuls les camions électriques du CDU desserviraient
les établissements de I hyper centre, d’ ou la disparition de la congestion et de la pollution.

De la méme fagon que précédemment, le calcul de G — R détermine la valeur de
I’ éventuel déficit social résultant de la création d’'un CDU couplée a une interdiction totale
delacirculation en hyper centre :
G-R=6590665 - 127 061 * n2 Euros.

Pour n2 inférieure a 52 véhicules, le montant annuel du déficit social s éléverait a
6 590 665 - 127 061 * n2 Euros.
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Tableau 35. Montants annuels et par colis du déficit social selon la valeur de n2
(interdiction totale de la circulation)

Valeur den? | i g?ﬁﬁa?n(gﬁeégr%s) déicit E;gf:iglar(e?\o léi?c?s)
5 5 955 360 18029
10 5320 055 1,6106
20 4 049 445 1,2259
30 2778835 08413
40 1508 225 0,4566

A lavue de ces chiffres, un constat s'impose : un CDU sur le site de Raynal ne peut
fonctionner sans subvention sauf s tous les véhicules sont interdits de circuler en
hyper centre, al’exception des camions é ectriques accrédités par le CDU, et que n2 est
supérieure a 52 véhicules Ainsi, une mesure drastigue et totalement hypothétique comme
I"interdiction de circuler met bien en évidence le colt global pour la collectivité de la
congestion.

2- Lalibération des emplacements réserves aux livraisons

Selon la valeur de n2, le colt de la congestion représente environ 90 a 95% du codt
total des externalités négatives C'est donc en réduisant le nombre de blocages de la
circulation plus que le nombre de véhicules de distribution qu'il est possible d’améliorer le
systéme de distribution du fret en hyper centre.

Une politique visant a libérer les emplacements réservés aux livraisons va dans ce sens
car elle permettrait de «transformer » des arréts bloquant la circulation en arréts ne
perturbant plus lafluidité du trafic automobile.

Parmi les 2 261 arréts quotidiens dans I’ hyper centre pour charger ou décharger des
marchandises, 203 seulement ont lieu sur des emplacements réservés tandis que 945
bloguent la circulation.

Le colt des externalités négatives résultant d’'un blocage de la circulation correspond
au rapport du colt global annuel de la pollution indirecte et de la congestion dans le
systeme actuel sur le nombre de blocages annuels. Algébriguement, le colt d’ un blocage
S écrit :

0,538 * n2 Euros.

Chaque arrét bloquant la circulation converti en wn arré sur un emplacement
réservé représenterait un gain pour la collectivité de 0,538 * n2 Euros.
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Il est difficile d’ évaluer le nombre d’ arréts bloquant la circulation qui deviendrait des
arréts sur emplacements réservés dans le cas d’'une politique de libération des aires de
livraison. Cependant, a partir du moment ou un seul des 236 250 arréts annuels
interrompant la circulation deviendrait un arrét non perturbateur de la circulation, alors le
colt des externalités dues ala pollution et ala congestion diminuerait.

Le tableau en annexe 9 donne le colt des externalités négatives engendrées par
I’organisation actuelle a laguelle serait adjointe une politique visant a libérer les
emplacements de livraison. Quels que soient la valeur de n2 et le taux de transfert des
arréts bloguant la circulation vers des arréts sur emplacements réservés, il y aurait un gain

pour la collectivité en termes de diminution de pollution et de congestion.

76



ANNEXES

77



Annexe 1. Flux intra-régionaux a destination de I’ hyper centre
selon le type de véhicule

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées

2roues 3,781 4,004 - 11,749 - - - - - 19,534

Voiture 0,520 1,131 - 0,952 0,797 1,850 19,166 2,501 - 27,007

Camionnettel | - ,g 164 11,560 0,378 10,062 6,219 1,721 21,619 9,502 - 90,242

Fourgonnette

Camion frigo.| 1,208 3,503 0,732 17,296 32,385 8,905 - - 7,992 72,021

Camionnon | o4 199 0,330 1,716 34,465 3,032 2,935 - - - 62,668
frigo.<3,5t

Camionnon | 157 - 4,972 0,760 41,050 2,070 - 2,188 - 51,167
frigo.>3,5t

Total 55,007 20,528 7,798 75,284 83,483 17,481 40,785 14,281 7,992 322,639

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.
L es unités géographi ques sont mutuellement exclusives.
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Annexe 2. Flux intra-régionaux a destination de |’ hyper centre
selon letype de produit

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées
Pr qduits 0,770 } _ 0,084 R - - - - 0,854
agricoles
Produits i i i 2200 4,182 i i i i 6,382
danger eux
Produits
. . 2,371 5,665 0,732 45,915 57,504 17,165 32,500 4772 7,992 174,616
alimentaires
Produits 19,853 8,798 - 2,223 0,486 - - - - 31,360
phar maceutiques
Produitshygiene, | | g i i 0,355 0,797 i i 6,665 i 0,418
beauté
Habillement 0,425 1,642 3572 - 1,536 - - - - 7,175
Autre
équipement dela 1,540 - 1,716 - - - - - - 3,256
per sonne
Petit équipement | 19,835 0,021 1,778 0,946 2,153 - 4,169 1,064 - 29,966
Gros équipement 1,051 - - - - - - - - 1,051
Culturée/Loisirs 2,616 - - 0,047 0,752 - 0,631 - - 4,046
Autres 4,945 4,402 - 23,514 16,073 0,316 3,485 1,780 - 54,515
Total 55,007 20,528 7,798 75,284 83,483 17,481 40,785 14,281 7,992 322,639

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.
L es unités géographi ques sont mutuellement exclusives.
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Annexe 3. Flux intra-régionaux en provenance de I’ hyper centre
selon letype de véhicule

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées | Toulouse | Haute-Garonne | Midi-Pyrénées

2 roues 1,243 0,647 - 0,486 - - 0,046 - - 2,422

Voiture - - - 0,704 - - 4,247 - - 4,951

Camionnette/ | 5y - 2,438 1,203 1,500 - 2,951 0,419 - 10,732
Fourgonnette

Camion frigo. - - - - 1,186 - 2,443 - - 3,629

Camionnon | 5575 8,823 1,004 0,907 - - - 0,380 - 14,489
frigo.<3,5t
Camion non

frigo.>3,5t i - - 0,273 0,593 - - - - 0,866

Total 6,839 9,470 3,442 3,573 3,279 - 9,687 0,799 - 37,089

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.
L es unités géographi ques sont mutuellement exclusives.
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Annexe 4. Flux intra-régionaux en provenance de |’ hyper centre
selon letype de produit

Transporteur

Four nisseur

Comptepropre

Total

Toulouse

Haute-Garonne

Midi-Pyrénées

Toulouse

Haute-Garonne

Midi-Pyrénées

Toulouse

Haute-Garonne

Midi-Pyrénées

Produits
agricoles

Produits
danger eux

Produits
alimentaires

Produits
phar maceutiques

Produitshygiéne,
beauté

Habillement

6,957

Autre
équipement dela
per sonne

Petit équipement

4,012

1,026

5,491

Gros équipement

0,380

0,380

Cultur€e/Loisirs

0,976

3,252

4,228

Autres

1,851

8,934

0,300

2574

0,491

0,419

14,569

Total

6,839

9,470

3,442

3,573

3,279

9,687

0,799

37,089

Toutes les valeurs sont exprimeées en tonnes.
L es unités géographi ques sont mutuellement exclusives.
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Annexe 5. Flux longue distance a destination de |’ hyper centre
selon letype de véhicule

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Lzt Reste France Etranger e Reste France Etranger Lzt Reste France Etranger
France France France
2 roues 0,194 1,080 - - - - - - - 1,274
Voiture 1,239 1,903 6,933 0,011 0,151 0,032 - - - 10,269
Camionnette/ | 57 ggg 44,057 12518 0,981 18,612 3,261 : 0,697 1,152 103,236
Fourgonnette
Camionfrigo. | 12,895 23,322 0,404 1,186 6,075 3,478 - - - 47,360
Camionnon | 5, 963 51,217 19,985 1,536 19,025 0,160 0,337 - 0,534 144,757
frigo.<3,5t
Camionron | g a3 41,541 3,575 - 0,664 4,153 - - - 55,269
frigo.>3,5t
Total 93,585 163,120 43,415 3714 44,527 11,084 0,337 0,697 1,686 362,165

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.
La catégorie « reste de la France » exclut larégion Midi-Pyrénées.
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Annexe 6. Flux longue distance a destination de I’ hyper centre
selon letype de produit

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Lzt Reste France Etranger — Reste France Etranger Lzt Reste France Etranger
France France France
Produits ; 0,703 - - 0924 2,414 - - - 4,041
agricoles
Produits i ) ) ) ) i i i ) )
danger eux
Produits 11,412 28,890 2196 1,186 10,049 6,243 - - - 59,976
alimentaires
Produits 1614 0,091 - - - ; ; ; - 1,705
phar maceutiques
Produitshygiene, | 5754 | 39018 1352 0,285 0,285 i i i - 34,694
beauté
Habillement 43,573 18,133 9,197 0,052 18,073 0,330 0,337 - 0,151 89,846
Autre
équipement dela 4,468 1,353 7,037 - - - - - - 12,858
personne
Petit équipement 0,258 5,190 7.441 - 1,061 - - - 1,535 15,485
Gros équipement - - - - 0,495 - - 0,697 - 1,192
Culture/Loisirs | 14,611 8,279 6,106 - - - - - - 28,996
Autres 14,895 70,463 10,086 2,191 13,640 2,097 - - - 113,372
Total 93,585 163,120 43,415 3714 44,527 11,084 0,337 0,697 1,686 362,165

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.

Lacatégorie « reste de laFrance » exclut larégion Midi-Pyrénées.
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Annexe 7. Flux longue distance en provenance de |’ hyper centre
selon le type de véhicule

Transporteur Four nisseur Compte propre Total
Lzt Reste France Etranger e Reste France Etranger Lzt Reste France Etranger
France France France
2roues - - 0,082 - - - - - - 0,082
Voiture - 0,170 - - 0,082 - - 1,049 - 1,301
Camionnette/ | ) gog 2100 0,240 1,446 2204 i i 0712 - 7,620
Four gonnette
Camion frigo. - 2,100 - - - - - - - 2,100
Camionnon | 4 y5g 2954 2370 i 0,521 i i i i 5,913
frigo.<3,5t
Camion non
frigo.>3,5t 0,266 ) ) B} - - - - - 0,266
Total 1,162 7,324 2,692 1,446 2,897 - - 1,761 - 17,282

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.

Lacatégorie « reste de la France » exclut larégion Midi-Pyrénées.




Annexe 8. Flux longue distance en provenance del’ hyper centre
selon letype de produit

Transporteur

Four nisseur

Comptepropre

Total

lle-de-
France

Reste France

Etranger

lle-de-
France

Reste France

Etranger

lle-de-
France

Reste France

Etranger

Produits
agricoles

Produits
danger eux

Produits
alimentaires

Produits
phar maceutiques

Produits hygiéne,
beauté

Habillement

0,334

2,590

0,869

7,698

Autre
équipement dela
personne

0,114

0,020

0,142

Petit équipement

0,712

0,712

Gros équipement

Culture/Loisirs

0,599

2,243

2,842

Autres

0,115

1,979

0,502

1,446

1174

5,216

Total

1,162

7,324

2,692

1,446

2,897

1,761

17,282

Toutes les valeurs sont exprimées en tonnes.

Lacatégorie « reste de laFrance » exclut larégion Midi-Pyrénées.
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Annexe 9. Colt annuel des exter nalités négatives en fonction du taux
detransfert de stationnement et de n2

n2 Taux de transfert de stationnement
10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
5 587 378 523 847 460 317 396 786 333 256 269 725 206 195 142 664 79134 15 603
10 1159 152 1032 091 905 030 777 969 650 908 523 847 396 786 269 725 142 664 15 603
20 2302 701 2048 579 1794 457 1540 335 1286 213 1032 091 777 969 523 847 269 725 15 603
30 3 446 250 3 065 067 2683 884 2302 701 1921518 1540 335 1159 152 777 969 396 786 15 603
40 4 589 799 4081 555 3573311 3 065 067 2 556 823 2048 579 1540 335 1032 091 523 847 15 603

Toutes les valeurs sont exprimées en Euros.

Lecture du tableau : si n2 prend la valeur 10 et que le nombre d arréts bloquant la circulation passe de 945 a 756 (réduction de 20%) alors le colt de la congestion et de la
pollution pour la collectivité est de 1 032 091 Euros. Chague arrét bloquant est converti en un arrét sur emplacement réserve.
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