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impacts environnementaux sont significatifs. La thématique de la mutualisation de la logistique urbaine
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Tendances d’évolution en termes de mutualisation de la logistique urbaine : une comparaison France-Allemagne

1. INTRODUCTION

Le contexte actuel met en évidence I'augmentation
considérable de la population mondiale qui va de
pair avec un changement conséquent relatif a
'augmentation de la population urbaine. Ceci
impacte directement les questionnements relatifs a
la logistique urbaine, notamment en termes
d’organisation optimale des transports de
marchandises dans les villes saturées (Chanut et al.,
2012). Pour comprendre I'expansion considérable
de la logistique urbaine, les pouvoirs indiquent
qgu’en 2050, 90% de la population vivra dans des
mégalopoles, dans des métropoles ou dans des
agglomérations. La population du globe sera passée
de 2 a 10,5 milliards par rapport a 6,8 milliards en
2010. En 20 ans, 2 milliards de la population des
campagnes rejoindront les villes-agglomérations-
métropoles-mégapoles. En 2050, plus de 75% de la
population vivra dans la ville, c’est plus que la
population totale du globe aujourd’hui (Bossez,
2009).

Ce tissu d’agglomérations est complexe, avec des
parties prenantes multiples, des interférences
nombreuses entre elles, et avec une réciprocité
entre plusieurs éléments comme ['habitat, les
activités économiques, la gestion urbaine, le
probléme de sécurité, le transport de personnes et
de marchandises, le partage de la voirie, la
congestion, le bruit et la pollution. Chanut et al.
(2012) soulignent que I'augmentation du transport
de marchandises et de personnes est liée a la
surconsommation de biens. Selon Dablanc (2017),
les flux de marchandises, souvent transnationaux,
résultent de la fragmentation croissante des chaines
de valeur, a toutes les échelles géographiques,
mondiales ou continentales.

Le phénomene de I'urbanisation engendre des
questions brilantes concernant les logements, les
quartiers plus ou moins favorisés, les ressources
comme l'eau et I'électricité, mais aussi la pollution,
la gestion des déchets et des infrastructures, le
transport en commun et celui de marchandises.
Etudier 'un des phénoménes de la logistique
urbaine, la congestion qui entraine entre autres
bruit et pollution, qui a un colit économique, et qui
est un facteur défavorable pour la qualité de vie est

particulierement intéressant dans le cadre de pays
développés, car les propres au
fonctionnement des particuliéres
(Wagenhausen, 2015).

contraintes
villes sont

Le transport de marchandises en Vville est
excessivement fragmenté. Un certain nombre de
véhicules sont mal remplis. La conséquence en est
une plus grande congestion du trafic, qui se
répercute sur tous les autres utilisateurs de la voirie,
une consommation d’énergie et des nuisances plus
fortes (Dablanc, 2017). L’objectif de notre recherche
est d’identifier les composants de la Mutualisation
de la Logistique Urbaine en France et en Allemagne
sur I'approche du QQOCP (Nimtrakool et al., 2014).
Nous avons fait le choix de nous concentrer sur deux
pays représentatifs du sujet la France et
I’Allemagne. Notre question de recherche est
pourquoi nous amenons notre question de
recherche : « Existe-il des tendances différentes
d’évolution de la mutualisation de la logistique
urbaine entre la France et I’Allemagne depuis les
premieres expérimentations des années 2000 ? ».

2. CADRE THEORIQUE

Notre cadre théorique était basé sur les concepts de
la logistique urbaine, le transport de marchandises
en ville (TMV) et la mutualisation de la logistique
urbaine (MLU). Nous proposons un inventaire des
définitions sur le « transport de marchandises en
ville » (TMV), la « logistique urbaine » et la « city
logistics », en incluant pour ce dernier les termes
allemands de « City Logistik » et de « Stadtlogistik ».
Cet inventaire est doublement important. D’une
part, il assoit les fondements de notre analyse de
terrain et expose les opinions émises par les
professionnels, en France comme en Allemagne.

2.1 Logistique Urbaine

Selon Taniguchi et al. (2001), la logistique urbaine
correspond a l'optimisation globale des activités
logistiques et du transport par le biais des
entreprises privées dans des zones urbaines, au
niveau de la circulation, de la congestion et de la
consommation de I'énergie au sein de I'économie
de marché. La logistique urbaine, est désormais
employée pour désigner le sous-systeme urbain
relatif aux déplacements des biens dans la ville
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(Toilier et al., 2014). La logistique urbaine est
I’ensemble des interactions entre les différents
acteurs de l'approvisionnement de la ville. Elle
concerne I'organisation des chaines de transport de
biens et les modes d’intervention de la collectivité
pour coordonner les actions de développement
durable du secteur dans le respect de I'ensemble
des intéréts des acteurs en présence (Routhier,
2002).

La logistique urbaine s’associe a la notion de
transport et opération de mutation de marchandise
en ville. La logistique urbaine c’est la pratique des
méthodes de la logistique traditionnelle pour une
gestion optimisée des flux de marchandises et de
personnes dans les centres urbains, les
agglomérations, les périphéries et méme les flux
interurbains (Rajaa et lbnoulkatib, 2019). Les
mesures de logistique urbaine sont principalement
constituées d’initiatives de gestion de la demande
en transport, de modification de I'offre au travers de
la réglementation, de la consolidation et de
I'utilisation des technologies de [l'information.
(Simo, 2016)

La « City-Logistik » englobe aujourd’hui une
multitude d’approches qui ont pour objectif une
amélioration de la distribution (centre-)urbaine et
qui peuvent étre réalisées par des systemes de
communication et d’informations, différents types
de véhicules peu polluants mais aussi par des
réglementations qui concernent la distribution du
fret au niveau urbain. Selon Hompel et Heidenblut
(2006), la « City-Logistik » est le regroupement des
livraisons pour I'approvisionnement des zones du
centre-ville dans un objectif de réduire la charge de
transport. Le terme « Stadtlogistik » (ou « Stadt
Logistik ») correspond a I'élargissement du terme «
City-Logistik », qui se limitait souvent a
'acheminement et a [I'enlevement des
marchandises des commerces aux centres-villes. La
« Stadtlogistik » est le développement du point de
vue conceptuel et de la zone de couverture.
L'élément central est l'implication de tous les
acteurs de la circulation économique de la ville, dans
I’objectif d’améliorer I'acheminement et
I’enléevement des marchandises par des actions
ciblées.

2.2 Transport de marchandise en ville
(TMV)

Pour Albergel et al. (2006), le transport de
marchandises en ville rassemble tous les
déplacements dont l'usage est motivé par un
déplacement de biens ou de matériaux. On
distingue les échanges de biens entre les
établissements économiques, les flux
d’approvisionnement des particuliers et enfin les
autres flux de biens et produits non commercialisés
ou dérivés de diverses activités urbaines. Les
activités  logistiques et de transport de
marchandises se déploient en grande partie dans le
domaine public, elles sont, de fait, pilotées par des
acteurs privés, aux intéréts parfois divergents (Rajaa
et Ibnoulkatib, 2019).

Selon Dablanc (2017), les villes ont un fondement de
plus en plus logistique. Les demandes de leurs
consommateurs se sont de plus en plus
sophistiquées diversité des produits, délais
raccourcis, horaires d’ouverture élargis des
magasins. La consommation des urbains est
désormais multicanal. L'une des plus grandes
tendances dans les solutions de « city logistics » est
donc la consolidation, mais surtout sa mesure
complémentaire, a savoir la livraison en ville avec
des véhicules moins énergivores, voire le tramway.
Ces solutions de modification de I'offre, surtout
celles liées a consolidation, ont été tres utilisées, a
diverses échelles. Mais elles demandent, en plus
d’un financement important, des autorités en
transport avec un fort pouvoir réglementaire pour
pouvoir rendre la mesure obligatoire (Simo, 2016).

Le fret urbain se caractérise par I’'hétérogénéité des
véhicules, des heures de livraison, du type
d’entreprises de transport, de la taille des envois et
des conditionnements (la moitié des livraisons
impliquent des colis, 20% des palettes, 13% du vrac),
de la fréquence et de la durée des livraisons
(Dablanc, 2017). Pour mieux optimiser le transport
de marchandise en ville, la mutualisation est
apparue comme une alternative pour mieux gérer
les flux des marchandises en ville, surtout les
centres-villes.

Ces dernieres années, il est de plus en plus question
d’une « logistique urbaine durable » (Paché, 2021)
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avec des questions environnementales et
territoriales de la logistique urbaine (Dablanc,

2022).

2.3 Mutualisation de la Logistique Urbaine
(MLU)

La mutualisation logistique a pour but « de diminuer
le nombre de trajets de véhicules de livraison, de
créer des possibilités élargies d’utilisation de
matériels moins polluants, et de mieux gérer
I'occupation d’un espace public de plus en plus
encombré. Sur le plan fonctionnel, une telle
organisation se traduit souvent par le regroupement
sur une plate-forme unique, appelée Centre de
Distribution Urbaine (CDU), des marchandises a
destination de la zone a livrer » (Chanut et Paché,
2013).

Selon Camman et al. (2012), c’est la « démarche
conduite par des industriels ou des distributeurs
dont l'objectif consiste a partager volontairement
tout ou partie des ressources consommeées dans la
réalisation des activités logistiques (réception,
stockage des marchandises, préparation des
commandes, expédition, copackaging...). Ce partage
des ressources permet de réduire les co(ts
(immobilier, personnel, matériel de manutention...)
et d’améliorer les items de productivité liés a la
consolidation des flux (notamment en préparation
de commandes). Ces gains sont d’autant plus
importants que les industriels fonctionnent en
Gestion Partagée des Approvisionnements. On parle
aussi dans ce cadre, d’entrep6t partagé ou de centre
de consolidation ».

Lorsqu’il est question de mutualisation, la littérature
renvoie souvent a des notions et concepts proches
comme la collaboration (travailler ensemble), la
coopération (faire quelque chose ensemble en
ayant pour but de partager le profit), la coopétition
(des acteurs en concurrence collaborent ou
coopérent) et la consolidation (massification des
flux de transport ou de stockage afin de réduire les
co(ts, en partageant des moyens ou des structures)
(Wagenhausen, 2015). Selon Juvien (2011), I'intérét
premier de la mutualisation logistique de
distribution est principalement d‘ordre économique
car il y a un partage au niveau des charges
d’exploitation qui permet de réduire les colts

logistiques. Au niveau des zones urbaines, Durand et
Senkel (2011), remarquent qu’aujourd’hui, «
[1)’utilisation non optimale des ressources au plan
collectif (le taux moyen de remplissage des
véhicules de livraisons urbaines est modeste) est, en
effet, générateur de deux types de nuisances : (1)
environnementales  (congestion des  voies,
émissions de CO2 et de pollutions sonores,
détérioration de la qualité de lair..) ; (2)
économiques (augmentation du colt du dernier
kilometre). Face a cela, seules des solutions
collaboratives, en particulier  horizontales,
paraissent réellement en mesure de relever ce
double défi (écologique et économique) et
d’améliorer le niveau global de performance de la
logistique urbaine ».

L'utilité de la mutualisation se traduit par une
optimisation des ressources a travers des solutions
collaboratives ; c’est notamment le cas en matiere
de meilleur taux de remplissage des véhicules. Il est
donc possible de réduire la quantité de véhicules
utilisée. Ceci génere un effet positif au niveau de
I'environnement comme par exemple une
diminution des nuisances sonores, une moindre
congestion de la voirie, une plus faible émission de
CO2 et, de facto, une amélioration de I'image de la
ville. En revanche, les expériences de mutualisation,
par exemple les CDU, nous montrent qu’avec
I’existence d’une rupture de charge, le colt global
de la livraison augmente et n’absorbe pas
I'intégralité des nouvelles charges (Wagenhausen,
2015).

La mutualisation au niveau urbain, entre les pays,
est différente, par exemple entre la France et
I'Allemagne. |l semble essentiel de comparer
I’évolution du nombre de projets de mutualisation
en France et en Allemagne dans ces derniéres
années. L'objectif est de mettre tout
particulierement I'accent sur les projets de CDU, car
il s’agit de I'une des formes de mutualisation les plus
étudiées en Europe par rapport aux autres formes
au niveau de logistique urbaine.

2.4 Evolution de la MLU en France et en
Allemagne

La mutualisation qui a été bien étudiée dans les
années 2000, les centres de distribution urbains
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(CDU) avec les différents facteurs qui peuvent
influencer la nature d’'un CDU, les différents
objectifs et leur insertion dans I'espace logistique
urbain en France et en Allemagne, et d’un autre
coOté, par une forme particuliére de la mutualisation,
le « TramFret », opérationnel depuis 2001 a Dresde
en Allemagne et qui connait une apparition a travers
un projet a Paris, celui-ci ayant dépassé le stade de
la faisabilité pour passer a [I'expérimentation
(Wagenhausen, 2015).

A travers cette revue de littérature, nous pouvons
constater des différences au niveau de Ia
mutualisation de la logistique urbaine entre la
France et I’Allemagne. La premiére différence est le
concept lui-méme. En France historiquement, la
logistique urbaine trouve son enracinement dans
une forme plus opérationnelle : le transport de
marchandises en ville qui a évolué pour arriver
aujourd’hui a la logistique urbaine, une notion
intégrant des flux a travers plusieurs acteurs en
intégrant une finalité environnementale. Pendant
cette évolution, le concept de la mutualisation de la
logistique urbaine apparait. En Allemagne le
concept d’origine la « City Logistik » est le synonyme
de mutualisation. C'est dans les années suivantes
gue ce concept s’élargit en intégrant une approche
par les flux.

Nous pouvons bien distinguer une Zone Logistique
Urbaine (ZLU) et un CDU en France. Cela n’est pas le
cas en Allemagne. L’équivalent d’'un CDU serait un
Guterverteilzentren (GVZ), mais d’aprées les
définitions, on comprend un centre logistique qui
collecte, transborde et redistribue de Ia
marchandise, avec un usage de différents modes de
transport et de facto il se rapproche beaucoup plus
d’une ZLU. Au niveau du TramFret, qui est encore
une autre forme spécifique de mutualisation en
ville, nous constatons que dans les derniéres 10 a 15
années, il y avait bien plus de projets de ce type en
Allemagne mais, ceux-ci se sont quasi tous arrétés il
y a 10 ans, pour diverses raisons. Contrairement a la
France ol cette forme de mutualisation a été testée
en 2011. A la suite, nous développerons Ila
méthodologie de recherche étudiée.

3. LA METHODE DE RECHERCHE

La méthode de recherche s’inscrit dans une
démarche interprétativiste. Ceci s’explique par la
nature de la réalité de notre terrain. La particularité
de notre positionnement est liée au choix de la
méthode que nous employons pour notre
investigation de terrain. Dans un premier temps, il
semble que nous ayons une indépendance avec le
sujet, du fait que nous ne rentrons pas en contact
direct avec les acteurs ou les organisations.
Néanmoins, la dépendance avec le sujet de
recherche s’explique par rapport a notre base de
données qui est construite a partir d’articles
professionnels (des données secondaires). De ce
fait, la dépendance avec le sujet se situe en amont,
car les journalistes qui ont rédigé les articles de
presse ont déja interprété la réalité a leur maniere.
Notre recherche se base donc sur une interprétation
préalable.

Nous positionnons notre recherche dans une
perspective interprétativiste avec un raisonnement
inductif. Nous sommes conscients que |'approche
inductive, comme base de constitution de « lois
générales », provoque des débats entre
philosophes, comme entre scientifiques. Nous nous
inscrivons, selon David (1999) dans une
« observation des faits» avec une démarche
d’« observation non participante », dans un objectif
d’« [...] étude longitudinale, qui consiste, par analyse
de documents et par entretiens, a reconstruire sur
longue période I’histoire [...] ». Avec la base de
données des articles de la presse professionnelle, il
sera possible de retracer une évolution de la
mutualisation de la logistique urbaine pour la
France, comme pour |’Allemagne.

Dans un premier temps, nous nous interrogeons sur
la méthode de collecte de données primaires qui
correspond entre autres a des entretiens, des
enquétes et des données secondaires issues de la
presse, de rapports d’activité, etc. Notre étude sur
I’évolution de la MLU étant post hoc et
longitudinale, nous avons décidé de réaliser la phase
de terrain a travers des articles dits
« professionnels » qui sont une alternative aux
interviews avec les acteurs. Nous nous inscrivons en
grande partie dans le cadre d’'une méthodologie
approuvée et mobilisée par Mayrhofer (2001) qui
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utilise des données secondaires pour mener sa
recherche longitudinale. Son objectif était
également une analyse des entreprises francaises et
allemandes.

La méthodologie choisie - QQOCP - a comme
objectif d’identifier les composants de la MLU en
France et en Allemagne sur la base de cing groupes
afin d’obtenir une vision globale (Wagenhausen,
2015). Les cing groupes de cette méthodologie
consistent dans : le Quoi - la mise en commun ; le
Qui - les acteurs ; le Ou - le terrain ; le Comment - la
méthode de travail et le Pourquoi - les objectifs. La
démarche tend a faire émerger tous les éléments
possibles en les affectant a ces cing groupes. Nous
présentons ces verbatim sous forme de résumé par
sous-groupe et par item. Dans notre analyse, nous
identifions au total 586 verbatim dans 59 articles
différents de presse professionnelle pour la France
et 870 verbatim dans 73 articles différents pour
I’Allemagne. Suite au codage effectué, un article
peut contenir plusieurs verbatim.

Tableau 1 : Récapitulatif du nombre de verbatim,
d’article différents, d’items (éléments) et de sous-
groupes (thémes) associés par pays et par groupe
identifié dans notre base de données des articles

professionnels
’Pa.y? Nombre I\’Iom.bre Nombre Nombre
d’origine d’articles " de sous-
Groupes de s d’items
des . différents . . groupes
. verbatim | . e identifiés .
articles identifiés associés
La mise en France 76 37 16 7
commun
(Le Quoi ?) | Allemagne 80 46 16 8
France 242 29 37 4
Les acteurs
i?
(LeQui?) | Ajemagne | 341 52 33 4
. France 80 27 36 3
Le terrain
u?
(LeOU?) | Ajemagne | 105 33 80 4
Méthode | 0o 85 50 a2 8
de travail
(Le
Comment | Allemagne 109 57 58 7
?)
Les France 103 29 44 8
objectifs (Le
Pourquoi ?) | Allemagne 235 51 71 6
France 586 59 175 30
Allemagne 870 73 258 29
Totaux
Les deux
pays 1456 132 433 59
ensemble

Les données quantitatives relatives aux verbatim
représentent le nombre d’articles (référence,
source) identifiés par item. Nous entendons par
verbatim les passages (extraits) de texte de la presse
professionnelle que nous avons identifiés et codés
dans le logiciel NVivo 10. Dans cette partie nous
identifions différents cycles de la MLU et proposons
une grille de lecture compréhensive de la MLU avec
un retour sur la littérature académique.

4. ANALYSES DES RESULTATS

Dans I'analyse de la presse professionnelle francgaise
concernant la MLU en France, cing aspects sont
déclinés : la mise en commun, les acteurs, le terrain,
la méthode de travail et les objectifs de la MLU en
fonction de son évolution en France. La répartition
de I’échantillonnage des trois revues
professionnelles leaders choisies est : Supply Chain
Magazine, Logistiques Magazine et Stratégies
Logistique. L’échantillon de la presse allemande,
montre la répartition des articles dans les revues
professionnelles de référence dans la profession
gue nous avons choisies : Verkehrs Rundschau,
Logistik Heute et Deutsche Verkehrs-Zeitung.

4.1 L’évolution de la MLU au niveau
académique

Selon la littérature académique, la MLU est
considérée comme un champ de recherche récent,
qui connait une croissance a partir de 2003
(Nimtrakool et al., 2014). Suite a notre base de
données de la littérature académique (BDD-LA)
établie pour le sujet de la logistique urbaine, et
selon une enquéte concernant l'apparition et
I’établissement d’'une BDD-LA de la MLU, nous
pouvons affirmer que la recherche académique sur
la MLU débute en 2000. Selon notre base de
données, nous constatons que le sujet de la
« logistique urbaine » débute en 1993. Les mots clés
utilisés pour la constitution de notre base sont :
« transport de marchandises en ville », « logistique
urbaine », « city logistics », « City Logistik », etc. Ils
sont mobilisés dans six bases de données
académiques : Business Source Complete (EBSCO
Host), CAIRN : revues, Emerald (Emerald Insight),
JSTOR, Science Direct (Elsevier) et Wiley Online
Library. Le premier article sur la MLU, que nous
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trouvons selon la BDD-LA, apparait en 1997. D’aprées
notre enquéte, la recherche sur la « logistique
urbaine » et la MLU débute réellement, dans les
deux cas, entre 2000 et 2004, et intéresse de plus en
plus de chercheurs a partir de 2010 - ou l'on voit
croitre  considérablement le nombre de
publications. En moyenne, un tiers des publications
sur la « logistique urbaine » est dédié au sujet de la
MLU. Nous constatons que la recherche sur le sujet
est d’actualité, mais nous ne pouvons pas constater
de cycles d’évolution de la MLU. Nous pouvons
supposer que le nombre de publications en 2014
continue d’augmenter au-dela d’avril (mois d’arrét
de notre base de données). Au niveau académique,
nous pouvons donc dire que la MLU est un sujet de
recherche d’actualité qui progresse
significativement depuis 2010.

4.2 ’évolution de la MLU au niveau de la
presse professionnelle frangaise et
allemande

Pour retracer I’évolution de la MLU, nous nous
basons sur le nombre d’occurrences de verbatim
relevés par année. Ceci nous indique l'intérét au
sujet dans la presse professionnelle a un temps « t »
et dans la durée. Nos données ne permettent pas
d’établir une évolution, par exemple par projet, car
I'intégralité des projets réalisés n’est pas
communiquée dans la presse professionnelle. Pour
le cas de I’Allemagne, Schaarschmidt (2011) avait
retenu 86 projets entre 1990 et 2000.

Selon le nombre d’occurrences de verbatim, nous
constatons pour ['Allemagne un premier cycle
d’intérét au sujet de la MLU entre 1996 a 2002 et un
deuxieme a partir de 2005. En France, nous
constatons un seul cycle qui débute entre
2007/2008. Nous notons une corrélation directe
avec les verbatim identifiés par rapport au nombre
d’articles identifiés. En France, le premier article de
la presse professionnelle sur la MLU apparait dans
« Supply Chain Magazine » en 2007. Deux ans apres,
en 2009, le sujet est traité dans les magazines
« Stratégie Logistique » et « Logistique magazine ».
Nous remarquons qu’en 2012, le sujet abonde, avec
24 articles de presse. En 2013, nous remarquons
une baisse de l'intérét pour le sujet, par contre, il
reste encore d’actualité, avec 17 articles au total. En

Allemagne, nous pouvons identifier deux périodes
importantes, une premiere de 1996 a 2002, une
seconde des 2007. Cette seconde période est
appelée « City Logistik 2.0 », et progresse, selon
notre échantillon, jusqu’en 2013. Selon notre
analyse, nous identifions, que le premier cycle pour
I’Allemagne est caractérisé par des entreprises qui
ont une volonté d’optimisation. Ceci est lié, selon
Oexler (2002) aux livraisons des « clients
problématiques » (Problemkunden) et aux « zones
problématiques » pour les transporteurs. Selon
l'auteur, c’est une période qui se concentre
uniquement a un seul service, le transport. Pendant
ce premier cycle, nous ne retenons aucune
restriction réglementaire qui aurait pu favoriser les
projets de MLU.

Nous ne pouvons pas réellement dire qu’il existe un
déclin du cycle en France, et du deuxiéme cycle en
Allemagne, du fait que la base de données de la
presse professionnelle s’arréte en avril 2014. De
facto, celle-ci ne contient pas lintégralité des
articles pour l'année 2014. Néanmoins, nous
constatons une baisse des apparitions d’articles en
France en 2013 par rapport a 2012. Selon notre
analyse, pour les premiers quatre mois de I'année
2014, nous ne pouvons pas identifier d’article sur le
sujet de la MLU dans la presse allemande.

4.3 L’évolution de la MLU au niveau de la
presse professionnelle francaise et
allemande

Dans cette partie sera développée une lecture via
les cing aspects du « QQOCP ». Nous procédons
pour chaque groupe a une comparaison entre les
deux pays, puis nous nous référons a la littérature
académique.

4.3.1 La mise en commun des ressources de la
MLU

Pour la mise en commun de la MLU, nous pouvons
rassembler les sous-groupes identifiés en deux
catégories : les espaces logistiques urbains et les
autres moyens de mise en commun.

Concernant les « Espaces logistiques urbains »
(ELU), il existe dans la presse professionnelle
francaise une relative confusion entre les notions de
ELU, ELP (Espaces de Livraison de Proximité) et CDU
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(Centres de distribution urbaine). Ceci est
particulierement le cas pour le projet de DERET dans
la ville de Lyon. On constate entre 2007 et 2010,
I’'absence d’ELU en France. Cet état des faits est a
relier a la problématique du foncier a la fois peu
disponible et onéreux dans les villes. Dans la presse
francaise nous trouvons principalement les
descriptions des ELU exploités par Chronopost. A
partir de 2012, un grand nombre d’articles se
focalise sur I'ELU de Deret a Lyon. Le sujet des ELU
est directement lié¢ a ['utilisation des véhicules
électriques (a la fois silencieux et légers pour la
livraison du dernier kilometre). En 2013, on note un
intérét croissant pour les expérimentations faites a
I’étranger. En général, nous remarquons qu'’il existe
tres peu d’expérimentations d’ELU en France. En
Allemagne, le terme d’ELU est moins utilisé. Ceci est
lié a une imprécision des termes dans les deux pays,
le sous-groupe des « Points d’Accueil des
Marchandises » (PAM) est le plus discuté, avec
environs un tiers des verbatim identifiés pour ce
groupe. Parmi ceux-ci, I'élément des CityHub arrive
significativement au premier rang, dans les deux
pays. Concernant le cas de I|’Allemagne, nous
pouvons identifier sept autres formes de PAM. Leur
classement ne serait pas pertinent au vu du faible
écart en nombre d’apparitions de verbatim les
concernant.

Autres moyens de la mise en commun de la MLU Par
la suite nous relevons les autres moyens de la mise
en commun de la MLU comme les ELU, les tournées,
les livraisons, les enlévements, le partage des
informations et la Bourse de fret.

4.3.2 Les parties prenantes de la MLU

Selon notre analyse de la presse professionnelle,
nous remarquons qu’en France, le sous-groupe de la
MLU qui se détache s’applique aux gestionnaires de
flux. En méme temps nous constatons qu’il existe
deux progressions  significatives pour les
gestionnaires, des inducteurs et des supports de flux
en 2010 et en 2012. Ces deux années renvoient a
deux dispositifs politiques, la taxe carbone en 2010
et I'insertion des « Zones d’actions prioritaires pour
I'air » (ZAPA). Néanmoins, nous trouvons tres peu
d’informations sur I'impact de ces dispositifs au
niveau des acteurs dans la presse professionnelle.
Calais (2009) fait remarquer que « notamment, la

taxe carbone qui se profile a I’horizon n’affole pas
encore les foules mais pourrait modifier
I'optimisation des schémas logistiques des nouveaux
projets ».

Selon Chanut et al. (2012), il existe une grande
diversité d’acteurs a coordonner pour les nouveaux
schémas de la logistique urbaine.

En Allemagne, la proportion du nombre de verbatim
identifiés est assez équilibrée entre les inducteurs,
les gestionnaires et les supports de flux. Nous
observons deux progressions, de 1996 a 2002 et de
2007 a aujourd’hui. Nous notons qu’entre ces deux
périodes, il n'y a quasiment aucun article publié
autour du sujet de la MLU. La premiéere progression
correspond aux premiéres initiatives de projets de
la MLU, les GVZ. La deuxiéeme renvoie a
I'instauration des ZAPA en 2008 dans des villes
allemandes. Notons qu’a partir de 2009, ce sont
surtout les inducteurs de flux qui s’intéressent au
sujet de la MLU. Par contre, nous pouvons relever
que dans les deux pays, les régulateurs de flux sont
trés peu évoqués dans la presse professionnelle.

Les gestionnaires de flux : I'acteur le plus identifié
parmi les gestionnaires de flux s’apparente aux
prestataires de services logistiques, plus
précisément le type « 3PL». En Allemagne, par
contre, I'acteur le plus cité, avec quasiment deux
tiers du nombre de verbatim relevés, s’apparente
aux transporteurs, du type 3PL, c’est-a-dire le « PSL
classiques ».

Les inducteurs de flux : Les acteurs principaux de ce
sous-groupe dans les deux pays sont les
commergants (détaillants, distributeurs et des
points de ventes). En Allemagne, nous avons
identifié aussi les cafés et les restaurants, liés au
projet de Nuremberg. Nous pouvons noter que
I’émergence du e-commerce dans les deux pays est
un sujet important. Par contre, en termes de projet
de MLU, ces acteurs n’entrent pas directement en
action, selon notre analyse.

Les supports de flux : D’aprées notre analyse, I'acteur
qui est le plus cité dans ce sous-groupe, et ce dans
les deux pays est le consulting, les cabinets, les
institutions et bureaux d’études. Dans le méme
temps, dans les deux pays, nous constatons une

78 ©2023, Revue Francaise de Gestion Industrielle, Vol. 37, N°1



F. Wagenhausen, L. Oliveira Costa

forte implication des universités dans des projets de
MLU.

Les régulateurs de flux : Ce sont principalement des
autorités publiques et locales dans les deux pays. En
France, les municipalités identifiées comme
impliqguées dans des projets de MLU sont Paris,
Strasbourg, Lyon et Versailles. Nous observons qu'il
existe une implication plus importante des autorités
allemandes dans des projets de MLU.

4.3.3 Les villes impliquées dans la MLU

Selon notre analyse, pour la France, nous identifions
Paris, comme la ville phare concernant le nombre de
projets réalisés. Elle est suivie par Lyon et
Strasbourg. Pour le cas de I’Allemagne, aucune ville
phare, par rapport au nombre de verbatim
identifiés, avec un écart important entre les
premieres villes identifiées et la mention de
Nuremberg, Munich, Berlin, Ratisbonne, Stuttgart et
Bréme.

Nous retenons de notre analyse que le tissu des
villes allemandes et francaises est différent. Ceci a
un impact direct sur des projets de MLU menées
dans les villes, comme Wolpert le souléve dans
I'article de Semmann (2013). En général, pour
comparer des villes (APUR, 2004) souligne « [qu’]il
n’existe pas de structures parfaitement comparables
d’une ville a I'autre [...] ». Par la suite, nous nous
basons sur des données chiffrées, relevées de
I’étude (APUR, 2004), qui a eu pour but de comparer
les déplacements dans une dizaine de grandes villes
européennes (Amsterdam, Barcelone, Berlin,
Bruxelles, Dublin, Hambourg, Londres, Madrid,
Rome, Vienne), et établir un exemple comparatif
entre les deux capitales. Selon notre analyse, dans
le cas de [I'Allemagne, sont fréqguemment
mentionnés le sujet des ZAPA, et I'étude de
TomTom (2012) sur les villes les plus encombrées en
Europe. De ce fait, nous nous demandons, s’il existe
une éventuelle corrélation entre les villes identifiées
par des projets de MLU, l'instauration des ZAPA, et
des villes retenues dans I'étude de TomTom (2012).

Nous constatons donc pour le cas de la France, que
le sujet des ZAPA ne s’est pas « arrété » en 2012 et
devrait revenir a I'ordre du jour sous forme de
I"appellation des ZCR (zones a circulation restreinte).
En Allemagne, ol les ZAPA ont été instaurés a fur et

a mesure depuis 2008, cette mesure n’est plus assez
profonde sachant que 90% des voitures respectent
déja les seuils maximums mais que 24 régions
n’atteignent pas les seuils d’émissions d’oxyde
d’azote, fixés par I'Union Européenne. De ce fait,
nous allons vérifier, s’il existe une corrélation entre
les villes identifiées, selon notre analyse avec la mise
en place des ZAPA. Concernant les ZAPA, pour le cas
de la France nous nous basons sur huit
agglomérations qui ont participé aux études de
faisabilité. En méme temps nous vérifions, s'il existe
aussi une corrélation entre les villes identifiées et
des villes mentionnées dans I'’étude de TomTom,
selon le rang des 58 villes, les plus encombrées en
Europe.

Dans le cas de I'Allemagne, nous notons que la
plupart des villes que nous retrouvons dans notre
analyse, ont instauré des ZAPA, et sont actives. Ceci
est aussi le cas pour toutes les villes qui sont
relevées dans I'étude de TomTom. Nous pourrons
dire qu’en Allemagne, il existe une corrélation entre
des villes avec des projets de MLU, I'instauration des
ZAPA, et une corrélation avec les villes les plus
encombrées en Allemagne, d’ou tous retenues sont
mentionner pour des ZAPA actives et pour des
projets de MLU.

En dernier, nous remarquons, pour le cas de
I’Allemagne, qu’environ un tiers du nombre total de
verbatim est lié aux villes a I'étranger, dont environ
un tiers des verbatim, aux Pays-Bas, ou les projets
de « Binnenstadtservice » sont toujours présentés
comme des projets de MLU qui fonctionnent et sont
rentables. Le regard des auteurs vers les projets de
MLU a I’étranger s’accroit a partir de 2011. C'est la
période, ou on constate largement que presque
tous les projets de MLU ont échoué en Allemagne.

4.3.4 La méthode de travail de la MLU

L'analyse se limite a la seule comparaison du
nombre d’apparitions de verbatim pour les deux
pays. Concernant le cas de la France, nous
identifions la notion de mutualisation au premier
rang. Par contre, ce résultat doit étre vu d’une
maniere relative, car ce terme était un mot clé pour
la constitution de la base de données initiale. Pour
le cas de [I'Allemagne cette notion apparait
également sous les quatre méthodes de travail
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principales. Pour les deux pays, semble-t-il, la
méthode de travail la plus adaptée aujourd’hui pour
la MLU sont les programmes de recherche (surtout
pour le cas de la France) et les projets (surtout pour
le cas pour I’Allemagne). La coopération apparait en
seconde place en Allemagne et n’est identifiée que
par un seul verbatim en France. La notion de la
collaboration apparait uniquement en France. Pour
le cas de I’Allemagne, la notion n’apparait pas dans
la presse. Ceci peut s’expliquer par la signification de
la notion. De nos jours, en Allemagne, le terme de
collaboration signifie « de travailler ensemble avec
I’'ennemi qui est dans son pays, contre les intéréts de
sa propre population » (Gottert, 2008). Au-dela de
cette nuance, toutes les méthodes de travail
identifiées en Allemagne se rapprochent des autres
méthodes de travail identifiés.

Ensuite, la notion de « partage » prend une certaine
importance en France, ce qui est l'inverse en
I’Allemagne ou nous n’identifions qu’un seul
verbatim. Nous remarquons une différence de plus
concernant la notion « d’engagement ». En effet,
nous identifions cette terminologie a plusieurs
reprises pour le cas de I’Allemagne, qui est en méme
temps, selon notre analyse, inexistant en France.
Cet engagement dans le cas de I'Allemagne est
quasiment lié a un engagement exclusif d’une filiere
ou d’une industrie entiére dans une ville.

4.3.5 Les objectifs de la MLU

Les sous-groupes identifiés sont identiques pour les
deux pays. Il en est de méme pour la position
hiérarchique et leurs répartitions. Seul un sous-
groupe de plus a été identifié pour I’Allemagne, le
changement démographique.

Pour les entreprises, nous constatons dans les deux
pays que leur objectif principal lié a la MLU est
I'optimisation, c’est-a-dire réduire le colt de
transport en ville en massifiant des envois et en
augmentant le volume a livrer pour obtenir une
meilleure rentabilité. Nous retrouvons les mémes
problématiques liées aux restrictions des horaires
de livraison en centre-ville. La difficulté de
stationnement est mentionnée a plusieurs reprises
en France, ce qui n’est, a l'inverse, pas évoqué en
Allemagne (apparu une seule fois en 1996). Une
différence entre les deux pays est aussi le grand

intérét des entreprises en Allemagne pour les
réglementations et les obligations
environnementales, contrairement a la France.
Cette sensibilisation et cet accroissement de
I'intérét des firmes est en grande partie liée aux
instaurations des ZAPA qui leur ont donné une
contrainte supplémentaire.

Les objectifs retenus pour I'écologie sont identiques
dans les deux pays. Ceux-ci concernent la
diminution des impacts environnementaux en
réduisant la pollution de I'air via la réduction de la
congestion, la réduction du CO2, du NOx et des
particules fines. Au niveau des réglementations, le
premier élément qui ressort de notre analyse pour
les deux pays est la contrainte des plages horaires
pour la livraison en centre-ville. Par la suite, nous
rencontrons des différences entre les deux pays. La
limitation a l'accés aux centres-villes et la
réglementation des ZAPA prend une position
importante en Allemagne. Ceci est également
valable pour les discussions autour des obligations
éventuelles et/ou futures, comme par exemple les
péages pour accéder aux centres-villes, les taxes de
congestion, et les nouvelles normes européennes.
En France, ces types de réglementation sont
faiblement discutés dans la presse professionnelle.

Les objectifs retenus pour la MLU (pour les villes)
sont identiques dans les deux pays. Cest la
problématique du dernier kilométre qui est affichée
en premier avec notamment des problématiques
d’optimisation et de réduction du trafic. Dans les
deux pays, nous notons un phénoméne de
multiplication des petits commerces en centres-
villes, ces derniers étant soutenus par les villes au
préalable. Nous notons également une absence
d’anticipation du « nouveau » trafic relatif a ces
nouveaux magasins. Nous notons finalement une
différence en termes d’objectif pour la MLU : en
Allemagne, c’est le manque de finance des villes
pour le maintien et les aménagements de voirie qui
est relevé ; les villes sont ainsi a la recherche des
nouveaux leviers pour trouver de I'argent.

5. CONCLUSION

L'objet de la recherche s’inscrit dans une étude
longitudinale a travers une analyse de documents,
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constitutifs d’une base de données construite grace
a six revues professionnelles de référence, a savoir
trois revues professionnelles frangaises (Supply
Chain Magazine, Logistiques Magazine et Stratégies
Logistique) et trois revues professionnelles
allemandes (Verkehrs Rundschau, Logistik Heute et
Deutsche Verkehrs-Zeitung). La validité d’utilisation
des données secondaires se justifie par I’horizon
temporel retenu, de plusieurs années, a travers une
analyse post hoc et une étude longitudinale.

Les résultats de notre investigation révelent
finalement qu’il existe une évolution différente de la
MLU entre la France et I'Allemagne. Nous
constatons qu’en France, I’évolution débute avec le
TMV, ce dernier évoluant ensuite vers la logistique
urbaine avec un intérét particulier pour les projets
de MLU. Cest la situation contraire en Allemagne.
Les premiers projets sont des projets de MLU,
historiquement liés a I'instauration des GVZ dans les
années 1990, et dont I'approche initiale est la
concentration des acteurs logistiques de la méme
ville en périphérie urbaine, sur un méme lieu, pour
favoriser la coopération et la mutualisation du TMV.
Ces projets de MLU connaissent un échec, lié en
grande partie a leur non-rentabilité. Les concepts de
mutualisation urbaine en Allemagne évoluent
ensuite vers la Stadtlogistik, qui ne se limite plus aux
coopérations classiques entre les transporteurs,
mais évolue davantage vers une approche plus
globale que nous pouvons qualifier de « logistique
urbaine ».

Au niveau économique, nous constatons peu de
différences en termes d’évolution de la MLU. En
Allemagne, et pendant les deux cycles, les projets de
MLU ont échoué. En France, nous constatons que
les projets de MLU ne sont également pas rentables
a I'heure actuelle en raison du surcolt généré
(surcoGt lié a wune rupture de charge
supplémentaire, a laquelle s’ajoutent le foncier
élevé au niveau urbain, 'acheminement avec des
véhicules peu polluants et/ou « propres » qui sont
co(teux, des volumes insuffisants, etc.). Les projets
de MLU en France ne sont pas stoppés, mais il est
impossible d’observer, pour autant, la mise en
ceuvre de nouveaux projets de MLU.

En termes techniques, il existe a premiére vue peu
de différences concernant I'évolution de la MLU

entre les deux pays car selon notre analyse, les PAM
sortent au premier rang avec le sujet des CityHub.
Ce sujet connait un grand intérét dans les deux pays.
Néanmoins, il faut nuancer ce constat. En France, les
CityHub existent réellement et sont exploités par
des PSL. En Allemagne, un grand intérét et une
grande euphorie pour les CityHub apparait de 1996
a 1998 car de grandes économies en sont attendues.
Pendant cette phase, des implémentations se
réalisent. Entre 2012 et 2013, des analyses sont
menées afin de comprendre pourquoi le concept
des CityHub a échoué en Allemagne. Différentes
évolutions sont a constater au niveau des GVZ en
Allemagne, alors qu’ils sont quasi inexistants en
France.

D’autres supports logistiques, comme par exemple
les hotels logistiques, sont uniquement abordés et
réalisés en France. En termes techniques, nous
pouvons enfin ajouter les acteurs qui sont impliqués
dans des projets de logistique urbaine. En France, le
PSL de type « 3PL» est souvent a l'initiative des
projets de MLU. Ce qui s’oppose au cas allemand ou
ce sont les transporteurs, donc des PSL de type
« 2PL », sont a l'initiative des projets de MLU, sans
réelle culture de la prestation (et de la performance)
logistique.

La recherche a eu pour objectif de conduire une
analyse comparative sur I'expérimentation de la
MLU en France et en Allemagne, deux pays proches
mais aux cultures et aux histoires singulieres, a
travers le rendu de la presse professionnelle. Il est
possible d’en synthétiser les apports. Notre analyse
souligne I'existence des cycles de MLU. Les
déclencheurs identifiés sont les initiatives des
entreprises en termes d’optimisation logistique
dans les zones urbaines et les restrictions et
obligations environnementales édictées par les
villes. Comme facteur de déclin, nous avons identifié
la non-rentabilité des projets de MLU. Le principal
apport méthodologique est ['utilisation de Ia
« théorie enracinée » (Grounded Theory) au niveau
des Sciences de Gestion, et spécifiguement en
logistique, pour approcher un objet complexe tel
que la mutualisation de la logistique urbaine, en
s’appuyant pour |‘occasion sur une démarche
inductive.
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Pour les apports managériaux Les résultats mettent
en évidence le besoin impérieux de réflexions
futures sur des projets de MLU, a la fois pour les
entreprises et pour les Pouvoirs publics, car les
seuils d’émissions d’oxyde d’azote fixés par I'Union
Européenne dans de multiples villes ne sont
toujours pas respectés. L'investigation conduite
tend a indiquer que les projets de MLU peuvent étre
considérés comme une alternative crédible aux
ZAPA (ZCR), sachant que la problématique de la
congestion persiste de maniére lancinante. Au
niveau de la mise en commun de la MLU, les
résultats de la recherche indiquent I'existence de
multiples « solutions » techniques et
organisationnelles. Parallélement, la comparaison
entre les deux pays peut déboucher sur de nouvelles
réflexions, des échanges et des retours
d’expériences quant aux différents types d’espaces
logistiques urbains.

La recherche s’est cantonnée a deux pays
européens finalement assez comparables. Cette
restriction de I’échantillon interdit de retirer des
conclusions générales sur I'évolution de la MLU,
notamment en Asie et en Amérique du Nord, et
constitue une premiere limite. Suite a I'analyse
conduite, il serait particulierement intéressant
d’élargir la  recherche aux projets de
« Binnenstadservice » existant en Belgique, au
Danemark, et dans plus de douze villes des Pays-Bas.
Une autre limite a concerné la richesse du contenu
de la presse professionnelle. Pour les aspects liés au
« comment » de la MLU, différents termes et
notions sont certes mentionnés dans la presse
professionnelle, mais nous ne pouvons relever que
tres peu d’informations a leur sujet. Les
informations sur les réglementations sont
également tres peu approfondies. Concernant les
acteurs, il a été possible d’identifier de multiples
acteurs impliqués dans les projets de MLU. En
revanche, au niveau des régulateurs de flux, nous
n’avons obtenu que trés peu d’informations. De
plus, nous remarquons pour les deux pays une
demande croissante des entreprises afin que les
autorités publiques s’investissent davantage dans
des projets de MLU.

Plusieurs recherches futures sont toutefois
envisageables. Une premiere concernerait la grille

de lecture compréhensive ; il s’agirait de détailler les
thématiques pour chaque élément retenu. Le sujet
étant récent, une analyse bibliométrique des
contributions académiques pourrait également
enrichir la compréhension sur la MLU. Une I'autre
piste de recherche tourne autour des acteurs. Ainsi,
comment peut-on expliquer qu’en Allemagne, les
transporteurs (PSL de type «2PL») soient
largement et majoritairement plus impliqués que les
PSL du type « 3PL », et inversement en France ? Une
autre problématique concerne le deuxiéme acteur :
les messagers. Ces derniers mutualisent en interne
a un haut niveau (entre autres, les volumes et les
tournées qui changent régulierement) et parfois,
dans des contextes spécifiques (zones et clients non
rentables). lls mutualisent également avec d’autres
messagers concurrents mais restent quasiment en
dehors des projets de MLU multi-acteurs car ils sont
considérés comme non intégrables ou peu
intégrables. Or, les messagers ne pourraient-ils pas
étre le pivot des projets de MLU ? Comme on le
constate, un large chantier reste ouvert pour de
futures investigations.
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