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La logistique inverse

De plus en plus de produits en !n de vie et d’emballages sont 
renvoyés pour recyclage et réutilisation, ce qui implique en 
général leur transport sur des distances plus longues via des 
chaînes de logistique inverse plus complexes. Jusqu’à présent, 
on a peu étudié l’évolution de la structure de ces chaînes.

La con!guration des ces chaînes dépend de plusieurs facteurs. 
La stratégie de tri nécessite que certains types de déchets soient 
séparés avant recyclage ou retraitement. Le démantèlement 
des produits peut s’e"ectuer dans des installations spécialisées 
ou dans les usines qui ont fabriqué les produits. Si la valeur 
résiduelle des déchets est faible, le retraitement a généralement 
lieu près de la source des déchets. Entant donné que la plupart 
des déchets dont de faible valeur, le transport entre pour une 
grande part dans le coût du recyclage et, par conséquent, 
dans le prix des déchets retraités. Il est donc essentiel que 
le coût du transport soit peu élevé pour que le recyclage soit 
économiquement viable. L’augmentation du volume des 
produits retraités procurera des économies d’échelle qui feront 
baisser le coût unitaire de cette opération. Le compactage des 
produits permettra de les transporter à moindre coût sur de 
longues distances. De plus, le transport de déchets se distingue 
des autres formes de transport de marchandises en ce que la 
vitesse n’est en général pas importante. Un autre facteur est la 
structure de la chaîne logistique. L’obligation légale de reprise 
des produits en !n de vie et des emballages par les producteurs 
et/ou les distributeurs peut encourager leur retour via les chaînes 
de distribution existantes.

Jusqu’à présent, ces processus spéciaux de collecte, de tri et de 
transport coûtent plus qu’ils ne rapportent, même si certaines 
entreprises de pointe ont incorporé le recyclage dans leur 
processus. C’est pour cela que des lois et des réglementations 
sont promulguées a!n de s’assurer que les entreprises privées 
agissent en conformité avec l’intérêt public.  

Source : OCDE (2003), Transport urbain de marchandises : les dé!s 
du XXIème siècle, Paris

Gestion et économie des déchets à Tokyo

Responsabilité

La gestion des déchets ménagers à Tokyo incombe aux mairies 
d’arrondissement. Elles sont en charge de l’élaboration des 
plans d’élimination (traitements intermédiaires et incinération) 
et prévoient les systèmes de collecte sur leur juridiction. 
Le gouvernement métropolitain supervise l’ensemble en 
harmonisant les programmes des di"érentes mairies. 

Le traitement des déchets industriels relève des entreprises 
qui les génèrent. Si elles ne sont pas en mesure de les traiter 
directement, alors elles doivent déléguer cette opération à des 
sociétés spécialisées qui deviennent responsables de la mise 
au rebut des déchets.

Collecte, traitements intermédiaires et recyclage

Le volume total des déchets ménagers produits dans la région 
métropolitaine pour l’exercice 2006 est de 4.97 millions de 
tonnes, dont 3.67 millions sont directement générés par les 
23 arrondissements de Tokyo. Chacune des municipalités 
tokyoïtes a mis en œuvre le tri sélectif, en séparant les déchets 
combustibles de ceux dits « ressources » (verre, canettes, 
papier usagé, bouteille en plastiques, etc.). Les premiers, qui 
représentent 46% du volume total, sont pour partie incinérés. 
70% des incinérateurs produisent de l’énergie thermique à 
partir des combustions et les cendres résiduelles sont utilisées 
en tant que matériau de construction par le génie civil. Les 
autres déchets combustibles sont enterrés dans des aires 
d’enfouissement principalement situées dans la baie de Tokyo. 
Le recyclage des déchets ménagers est largement promu par 
les mairies d’arrondissement et le gouvernement métropolitain. 
Celui-ci aide notamment au développement des technologies 
de traitement et de recyclage des déchets en !nançant les 
organismes de recherche et en di"usant l’information. 

Certains déchets industriels portent l’obligation légale d’être 
recyclés, à l’instar des déchets de construction et de démolition. 
Le traitement s’e"ectue au cas par cas : un système Internet 
permet de sélectionner la meilleure usine de recyclage pour 
accueillir les déchets, en fonction du temps nécessaire, de sa 
capacité de traitement (par catégorie et volume de matériaux) 
et du coût de traitement. 

Source : the environment of Tokyo, Tokyo Metropolitan Government



15

ou



16

Bayshore   route

  



17

,  

TRAITEMENT
DES DECHETS ET

TRANSFORMATION
DE LA MATIERE

INTERMODALITE

SENSIBILISATIONR&D PRIVE

 R
U

PT
U

RE
 D

E 
CH

A
RG

E 
EC

O
N

O
M

IE
 D

'E
CH

EL
LE

OPTIM
ISATION

NOUVELLES TECHNIQUES

PARCOURS PEDAGOGIQUES

VISIBILITE DU SITE

PARC EXPERIMENTAL
FORMATIONS

ADAPT
ABI

LI
TE

 D
ES

 R
ES

EA
UX

AT
TR

AC
TI

VI
TE

 D
U S

IT
E

TRANSPORT DE PERSONNES

DESSERTE PERFORM
ANTE DU SITE

Recycling  Machine  

.  



18



19

3 - Recycling Machine          



20

Des machines urbaines

Entre la !n du XIXème et le début du XXème siècle, plusieurs 
urbanistes se sont intéressés à la question urbaine sous l’angle de 
la séparation des fonctions, de l’optimisation des circulations, ou 
plus généralement sur de véritables « cités machinistes » (terme 
emprunté à Michel Ragon : Ragon Michel (1978), Histoire mondiale 
de l’architecture et de l’urbanisme modernes : Idéologie et pionniers 
1800 - 1910, Tome 1, Casterman, Tournai).

 

Le travail de Soria y Mata (1844 – 1920) illustre une structuration 
de la ville autour des transports : le modèle de la ville linéaire 
correspond à deux bandes de maisons structurées autour d’un 
axe de transport en commun. Les travaux d’Eugène Hénard (1849 
– 1923) témoignent également de l’importance de la question des 
circulations dans la forme urbaine : il s’intéresse à Paris et étudie la 
ville existante sous l’angle de la congestion, en proposant notamment 
des carrefours à étages multiples pour di"érencier les circulations. 
Les propositions de cité jardin de Ebenezer Howard (1850 – 1928) 
correspondent davantage à une répartition des fonctions et à l’idée 
de développement autonome d’une ville. En!n, le modèle de la cité 
industrielle de Tony Garnier (1869-1948) correspond peut-être le plus 
à l’idée de « ville-machine ».Lui propose un système urbain autonome 
crée pour que les di"érentes fonctions puissent être optimisées. La 
cité industrielle est une ville de 35 000 habitants pensée autour des 
fonctions industrielles et installée entre un #euve et une voie ferrée. 
Son schéma d’organisation pose clairement le principe de la division 
des fonctions urbaines comme essentiel. Les parties industrielles 
de la cité forment d’ailleurs un véritable complexe, crucial pour la 
cité toute entière, autonome énergétiquement et entouré d’une 
ceinture verte. 

« Tony Garnier, serrant dans un faisceau indéfectible fonctionnalisme 
et humanisme, propose une image de la ville de l’avenir qui est fondée 
sur l’analyse rigoureuse des exigences de la société moderne et sur 
l’espérance en l’harmonie des temps futurs ». 

Extrait de « Tony Garnier : constructeur et utopiste » de René Jullian 
(1989, Ed. Philippe Sers, Paris)

Plusieurs grands axes se dégagent de l’ensemble de ces travaux et 
peuvent être particulièrement utiles pour !xer un cadre de pensée, 
pour envisager un projet urbain industriel comme celui que nous 
proposons à Shinkiba. Ainsi, la question de la gestion du foncier 
s’avère essentielle pour réaliser de tels modèles urbains. Une 
deuxième idée, que l’on retrouve dans le modèle de la cité jardin 
et dans celui de la cité industrielle, est l’idée d’autonomie de la ville 
dans son ensemble mais aussi des di"érentes fonctions entre elles. 
Par ailleurs, les espaces verts jouent un rôle-clé, de lien organique 
mais aussi de séparation des fonctions. En!n les transports, et 
notamment ceux en commun, assument une position d’épine 
dorsale, et structurent souvent la formation de la ville. De manière 
générale, la séparation des fonctions est pleinement revendiquée 
pour permettre d’optimiser le fonctionnement de chaque 
système. .  
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