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FOREWORD 
 

The present PhD thesis is an aggregation of contributions related to the study of urban 
consolidation platforms. The aim of the first chapter is to set up the general framework and 
present the general research questions that will be addressed throughout these contributions. The 
aim of the second chapter is to introduce the local context in which the thesis was elaborated. 
The complete version of the articles and preprints published in journals or conferences are found 
in chapters 3 to 9. The chapter 10 provides a general conclusion of the thesis through a 
synthesized and critical presentation of the scientific contributions that constitute this PhD thesis 
and discusses the implications of the findings. 

This study was supported by the Brussels Institute for Research and Innovation (Innoviris) in the 
framework of a “Prospective Research for Brussels” programme project entitled “A strategy for 
the implementation of a sustainable logistics concept for the city distribution of the Brussels-
Capital Region” involving two research groups from Université Libre de Bruxelles (PhD 
candidate: Milena Janjevic, promoter: Prof. Dr. Alassane Ndiaye) and Vrije Universiteit Brussel 
(PhD candidate: Philippe Lebeau, promoters: Prof. Dr. Cathy Macharis and Prof. Dr. Joeri Van 
Mierlo). 
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ABSTRACT 
 

Urban consolidation centres are a popular measure in city logistics, which aims at rationalizing 
delivery trips in an urban area. However, although their environmental benefits have been 
extensively addressed and documented, many of the implementation cases fail to reach sufficient 
participation and demonstrate a viable business model. Some of the main barriers linked to their 
implementation are the financial concerns and the stakeholder acceptance. Consequently, the 
success of these schemes has often been subject to a strong regulatory and financial support from 
public authorities. Recently, new forms of urban consolidation centre operating models offering a 
range of value-added activities have appeared, allowing a better integration of these facilities in 
the overall supply chain. Furthermore, a large number of recent experiments focus on small-scale 
freight consolidation, relaxing the requirements for material and human resources. The objective 
of this thesis is to investigate the potential of urban freight consolidation platforms to decrease 
the costs and improve the performance of urban logistics chains. In particular, the thesis will 
address factors that influence the viability of these schemes in a framework of market economy. 

The thesis is structured around three research questions that address (1) the viability of the 
traditional urban consolidation centre model based on transhipment and consolidation activities 
(2) the impact of market-based accompanying measures for urban consolidation centre project 
implementation and the resulting level of stakeholder support and (3) the impact of new 
approaches in urban freight consolidation platforms and in particular those of new urban 
consolidation centres operating models and micro-consolidation platforms. By tackling these 
aspects, the thesis demonstrates that the traditional urban consolidation centre model can present 
a viable alternative but that the success of the scheme is subject to a large number of 
requirements that are often difficult to meet in practice. The thesis highlights accompanying 
measures that can both increase the expected participation in the consolidation scheme as well as 
the stakeholder acceptance of the scheme, and those that meet a less positive stakeholder 
response. Finally, the thesis identifies the potential benefits of new operating models of urban 
consolidation centres and of small-scale consolidation. 

Milena Janjevic is working as a researcher at the Polytechnic School of Brussels at the Université 
libre de Bruxelles within the research unit Qalinca Labs (BEAMS). This thesis was supervised by 
Prof. Dr. Alassane Ndiaye. 
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RÉSUMÉ 
 

Les centres de consolidation urbaine sont une mesure populaire dans la logistique urbaine visant 
à rationaliser les trajets liés aux livraisons en ville. Cependant, bien que les avantages 
environnementaux de ce type de dispositifs ont été largement abordés et documentés, un nombre 
important de cas d’implémentation n’ont pas parvenu à atteindre une participation suffisante et 
démontrer un modèle de fonctionnement viable. Les principaux obstacles liés à leur mise en 
œuvre relèvent des préoccupations financières et de l’acceptation de la part des acteurs de la 
logistique urbaine. Par conséquent, le succès de ces schémas logistiques est souvent conditionné 
par un fort soutien réglementaire et financier des pouvoirs publics. Récemment, de nouveaux 
types de modèles d'exploitation des centres de consolidation urbaine, proposant une gamme 
d'activités à valeur ajoutée, sont apparus, permettant une meilleure intégration de ces plateformes 
dans la chaîne d'approvisionnement. En outre, un grand nombre d'expériences récentes se 
concentrent sur la consolidation de fret à petite échelle, ce qui permet un assouplissement des 
besoins en ressources matérielles et humaines. L'objectif de cette thèse est d'étudier le potentiel 
des plates-formes de consolidation de fret urbaines de diminuer les coûts et d'améliorer les 
performances des chaînes logistiques urbaines. En particulier, la thèse traitera des facteurs qui 
influent sur la viabilité de ces schémas logistiques dans le cadre d'une économie de marché. 

La thèse est structurée autour de trois questions de recherche qui portent sur (1) la viabilité du 
modèle traditionnel du centre de consolidation urbain basé sur les activités de transbordement et 
de consolidation, (2) les impacts des mesures qui visent à soutenir la mise en œuvre des schémas 
de consolidation et le niveau d’approbation des acteurs de la logistique urbaine qui en découle, (3) 
l’impact des nouvelles approches dans le domaine de plates-formes de consolidation de 
marchandises en ville et en particulier des nouveaux modèles d’exploitation de centres de 
consolidation urbains et des plates-formes de micro-consolidation. En abordant ces aspects, la 
thèse démontre que le modèle du centre de consolidation urbain traditionnel peut présenter une 
alternative viable, mais que le succès de ces schémas logistiques est soumis à un grand nombre de 
conditions qui sont difficiles à satisfaire en pratique. La thèse identifie les mesures 
d'accompagnement qui peuvent à la fois accroître la participation dans le schéma de 
consolidation et l'acceptation des acteurs, ainsi que celles qui rencontrent une réponse plus 
mitigée de la part des acteurs. Enfin, la thèse identifie les avantages potentiels des nouveaux 
modèles d’exploitation de centres de consolidation ainsi que les avantages de la consolidation à 
petite échelle. 

Milena Janjevic travaille comme chercheuse à l'Ecole Polytechnique de Bruxelles de l'Université 
libre de Bruxelles au sein de l'unité de recherche Qalinca Labs (BEAMS). Cette thèse a été 
supervisée par Prof. Dr. Alassane Ndiaye. 
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