Electrification des transports

LA LIVRAISON URBAINE REPENSEE
POUR UN « DERNIER KILOMETRE »
EFFICACE ET A FAIBLE EMPREINTE

VIVRE EN VILLE

La livraison urbaine désigne ici le transport de marchandises en ville sur de relativement courtes
distances ou le segment urbain d’un plus long trajet, généralement appelé «dernier kilométre »,
a des fins de collecte ou de livraison, entre des entreprises, des institutions ou des particuliers.

Reposant sur I'utilisation de véhicules lourds et de camionnettes et cherchant a limiter les ruptures

de charge, la chaine logistique actuelle apparait de plus en plus inadaptée:

aux milieux urbains: les véhicules lourds et les camionnettes générent des nuisances majeures
en matiére de congestion, de bruit, de pollution, d’usure prématurée des chaussées,
de stationnement illégal et de cohabitation;

aux défis environnementaux: la filiére peine a s’électrifier et la disponibilité de camions
et de camionnettes électriques est limitée;

a son propre besoin d’efficacité : la multiplication de gros véhicules de livraison dans les rues
et leur stationnement illégal limitent directement la performance de la livraison.

Le futur de la livraison urbaine repose sur I'adoption de I'approche «Réduire, Transférer, Améliorer»:

par kilogramme de
marchandise et par véhicule,
notamment par I'optimisation
des courses et des besoins
en livraison

les mieux adaptés aux besoins
et aux milieux desservis

de la chaine logistique,
en misant sur les occasions
offertes en milieu
urbain dense

Les déplacements urbains
représentent le tiers des
émissions de gaz a effet
de serre du transport

de marchandises?.

Lempreinte environnemen-
tale de la livraison rapide
est trois fois plus
importante que celle

de la livraison standard?.

En 2015 et 2016, les
véhicules lourds ont
représenté 21,4 % des
collisions ayant causé
le décés d’un piéton,
alors qu’ils ne représen-
taient que 3,8% du parc
de véhicules routiers3.

La livraison urbaine

est aussi a I'origine

de nombreuses externalités
négatives telles que

le bruit, la congestion,

la détérioration des
infrastructures routiéres
et des colits

collectifs importants.



La réorganisation de la chaine logistique consiste a systématiser la rupture de charge en périphérie et a ajouter une infrastructure
logistique permettant une rupture de charge au sein du milieu urbain dense: la petite plateforme logistique intermodale (mini hub). Elle
joue un role de transbordement et de consolidation a I’échelle des quartiers centraux et permet:

la réduction des kilométres parcourus par une mutualisation des véhicules et un partage des colts et des opérations de la petite
plateforme logistique intermodale entre les acteurs de la logistique. Cette stratégie maximise le taux de remplissage des véhicules.
Elle permet de moins rouler et ce, malgré la croissance du nombre de colis, et préserve ainsi I'efficacité du service;

le transfert modal par une diversification des véhicules, avec des véhicules plus petits et plus légers. Mieux adaptés aux besoins,
ces véhicules sont également compatibles avec les milieux de vie (p. ex. camionnettes électriques, véhicules a basse vitesse

et vélos cargos);

I’amélioration de I'efficacité énergétique et économique des véhicules par leur électrification totale ou partielle.

Systématiser la rupture
de charge en périphérie
pour limiter I'entrée des
véhicules lourds dans
les milieux urbains.

Offrir des infrastructures adaptées

pour les différents modes de transport et
en assurer I'’entretien adéquat en toute
saison (p. ex. voies cyclables larges, bornes
de recharge, aires de stationnement réservées
a la livraison).

Favoriser une consommation responsable
pour encourager les comportements de
consommation permettant de réduire
les émissions de gaz a effet de serre,
de soutenir la vitalité commerciale et
d’améliorer la cohabitation entre le
transport de marchandises et les autres
usages urbains.

Electrification des transports

Optimiser les courses et les
chargements pour augmenter
|'efficacité et réduire I'impact
de la livraison urbaine.

Intégrer les petites
plateformes logistiques
intermodales pour
transférer les
marchandises vers

des véhicules a faible
empreinte.

. DER | LTS 4R

Planifier les petites plateformes
logistiques intermodales

en adoptant un zonage industriel aux emplace-
ments adaptés pour une intégration optimale
aux milieux de vie, une compatibilité avec
les milieux de vie et une accessibilité
directe depuis le réseau routier supérieur.

Source: Vivre en Ville.

Encadrer l'utilisation des véhicules

de livraison

pour répondre aux objectifs environnemen-
taux et de convivialité de I'espace public
(p. ex. controle des heures et des types
de véhicules, gestion de la bordure de rue,
interdiction de certaines tailles de véhicules,
création de zones a faible émission, instau-
ration de normes antipollution).
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MODE
D'ACHEMINEMENT  Livraison Visite en Livraison Livraison en Visite en
instantanée magasin standard point relals et magasin a
en voiture A |a maison cueillette en magasin pied ou a vélo

Fuites commerciales
Fortes émissions de gaz a effet de serre

Hausse du nombre de kilométres parcourus

Vitalité commerciale
Faibles émissions de gaz a effet de serre
Baisse du nombre de kilométres parcourus

Source: Vivre en Ville.



Indispensable pour optimiser la livraison urbaine, la petite plateforme logistique intermodale gagnerait a étre développée dans tous

les milieux urbains denses. Elle présente de nombreux avantages:

La taille réduite rend possible
une implantation a proximité
des milieux de vie et d’un
bassin dense de clients.

Pour effectuer la plus grande part

des livraisons urbaines.

La localisation stratégique
la rend accessible tant par
les grands axes routiers que
par le réseau de rues locales.

Pour des charges lourdes, des milieux trés
vallonnés et des déplacements plus longs.

L'accessibilité et les
équipements offerts
permettent I'utilisation

de véhicules légers électriques

agiles et efficaces.

Zoom sur le vélo cargo: une solution décarbonée et efficace

Circulant tant sur la chaussée que sur les pistes cyclables, le vélo cargo a assistance électrique répond efficacement et a moindres
frais aux besoins de livraison des quartiers les plus denses.
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Avec un rayon d’action
jusqu'a dix kilométres,
il couvre sans difficulté
les quartiers centraux®.

-
glo

L'agilité liée a sa taille
réduite et la consolidation
des tournées permettent

de réaliser 15% de livraisons
supplémentaires®.
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Il est silencieux, |éger, non
polluant et compatible avec
les zones piétonniéres et les
zones a faible émission.

©,

La taille réduite, la localisation

stratégique et les véhicules
Iégers limitent les
coiits d’opération.

Pour les trés gros volumes
et les objets encombrants.

Source : Courant Plus Inc.

Avec une protection thermique
et des équipements adéquats,
il est compétitif
face au camion, y compris
en période hivernale.

« La livraison urbaine repensée



Colibri, la démonstration montréalaise de la viabilité économique et opérationnelle du modeéle

=

Une expérience de petite plateforme logistique Une expérience québécoise dans le développement du vélo cargo*
intermodale concluante* 90% a 95% des émissions de gaz a effet de serre par rapport a
130000 kilométres parcourus* un camion*
150000 arréts et stationnements* de rapidité a se stationner
80 tonnes de CO, émis* de temps d’arrét
1 heure de travail par livreur et par jour* de compatibilité d’'usage avec les zones piétonniéres

* données pour juillet a décembre 2020. nuisance sonore

Faire face a la menace de I'établissement fantdme Favoriser I'adoption des casiers et des points

Louverture d’établissements fantdmes, tels que les dark stores  relais pour simpliﬁer la livraison de colis
ou les dark kitchens, va a I'encontre des efforts déployés par les
collectivités en matiére de vitalité commerciale et de convivialité
des espaces publics.

Avantages®

d’arréts pour les livreurs et livraison non assujettie

o R N o a la présence des destinataires
Les établissements fantdmes sont entiérement dédiés a la

livraison et misent sur des délais d’acheminement trés courts, de risque de vols
generz.allement |qfer|eurs a 30 ,mlnutes. L\euyllf |n}(igrat|on au sein de synergies avec des commerces ou d’autres activités
des milieux de vie denses ne répond pas a l'intérét collectif: de proximité

Fermés au public et dépourvus de vitrines, ils ne participent Clés de succés
ni & créer un milieu de vie attrayant, ni & son animation ; Volume important de colis

lls occupent des locaux commerciaux a des emplacements Infrastructure partagée entre différents transporteurs
stratégiques et font concurrence aux commerces de proximité,
nuisant ainsi a la vitalité commerciale;

Leur modéle d’affaires fait obstacle a une transition efficace
et socialement acceptable de I'électrification des transports:

Il requiert des livreurs indépendants qui utilisent leur véhicule
personnel et qu’il contribue a précariser;

Il valorise le transport d’une seule commande par course
et donc la multiplication des distances parcourues;

Les allées et venues constantes des livreurs, a vélo, a scooter
ou en auto et leur attente, sur place, de la prochaine course
générent une circulation et des nuisances majeures en matiére
de bruit et de cohabitation dans I’espace public.
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