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Cependant, pour étre durables, ces logistiques doivent respecter trois conditions
définies par Durand (2009} :

« Aucune livraison non livrée » (actuellement, une livraison 4 domicile sur trois
échoue du fait de I"abscnce du client),

« Tout en une livraison » (et peut-gtre développer des solutions de mutualisation
de livraison & domicile pour éviter de déranger plusieurs fois le client),

«Développement des points de retrait » (si possible uniques) afin d'optimiser
Tenscmble des déplacements mais Ta livraison hors domicile demande a étre
optimisée pour produire de véritables effets environnementaux (Browne et 2
2005).

Le respect de cos trois conditions repose domc sur des systtmes d'information
interconnectés (voire mutualisés), ce qui prouve le role esscntiel des TIC dans la durabilité dela
logistique du e-commerce (De Corbiere et al., 2010).

2.3 Lfimpact de la e-logistique

Ta mesure de limpact de la Togistique du commerce électronique est délicate car elle
mobilise une multitade de critéres hétérogénes dans le cadre d'une pensée systémique aux
inferrelations nombreuses, C'est pourquoi ces études sont rares ct souvent fragiles car elles
omettent certains points qui, pour les spécialistes critiques, sont autant de limites (Seurings et
Miiller, 2008).

231 Limpact économique de la e-logistique

Limpact économique de la elogistique est le principal sujet de préoccupation des
webmarchands car leur compétitivité réside dans une misc en relation du client avec le produit
acheté qui doit étre stire, évolutive et fiable. Pour s'imposer face au commerce traditionnel, le e-
commerce repose sur une politique de service (valeur ajoutée) mais surtout de prix bas
(Karayan, 2008).

Si un serveur cofite moins cher en investissement et en fonctionnement qu'un magasin, il
en va autrement de la e-logistique. « La suppression d'un certain nombre d'intermédia

pentt conduite dans un méme mouvement 4 une baisse des prix finaux et & un accroissement du
bénéfice net» (Reboul et Xardel, 1997). Ainsi, cette disparition doit permetire de réaliser des
économies qui ne seront que partiellement réinvesties dans une logistique plus complexe. « Ce
cercle vertueux ne fonctionnera toutefois que si I'on compense efficacement la valeur ajoutée de
ces intermédiaires par des systimes rodés qui permetiront de satisfaire les clients sans
augmenter les coftts » (Reboul ot Xardel, 1997).
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Tableau 1 : Synthése des études concernant le développement durable du e-commerce.

3.1.2 Les limites de ces études

1l apparait manifeste que le e-commerce (notamment alimentaire) bénéficie d‘arguments
développement durable dont ne peuvent se prévaloir les systémes traditionnels de distribution,
méme si, méthodologiquement, ces résultats sont discutables.

En effet, «'essentiel des données utilisées pour les calculs sont des données moyennes
issues d’études nationales... Pour obtenir une réponse sérieuse A la question,... il faudrait inclure
plusieurs éléments que la méthodologie esquive : le colt en énergie d’une commande en ligne
sur le site, le taux d’émission d’un client effectuant un achat en supermarché, le taux d'émission

© Revue Frangaise de Gestion Industrielle - Vol. 31, N° 3





index-7_1.jpg





index-15_2.png





index-10_2.png
76 Gilles MAROUSEAU

concerne I'é on de gaz 4 effet de serre, Ia plus grande consommation d'électrici
autres chaines (alors que le e-commerce utiliseplus de pétrole) conduit & un resserrement des
écarts (Rizet, 2008).

Une troisiéme étude franqaise est 'oeuvre de la société suisse Est ja qui est spécialisée
dans les études d’environnement et I'optimisation des processus logistiques. Aprés le site suisse
LeShop.ch, elle a analysé les impacts envirormementaux liés au service de la livraison & dormicile
du site Télémarket, le pionnier en France des sites alimentaires.

Les résultats publiés traitant 4 la fois de I'étude des déplacements mais aussi de l'impact
des emballages sont spectaculaires (source Estia-Via, 2007) :

en ce qui concerne le changement climatique, faire ses courses chez Télémarket
plutdt qu'en magasin permet de diviser par 8,3 les émissions de CO2 soit 6 583
tonnes de CO2 par an ;

en ce qui concerne la consommation de ressources énergétiques, le modele

market permet de réduire de 76% la consommation de ressources non
renouvelables, soit I'équivalent de 32,3 millions de KWh ou 3,25 millions de litres
de gas-oil, soit prés de 190 litres par client et paran ;

en ce qui concerne la qualité des écosystemes, le modele de transport de
Télémarket permet de diviser par 10 les impacts sur les écosystémes, de 78 % les
impacts sur la santé humaine et de 91% les nuisances sonores ;

au final, Je modeéle de livraison Télémarket permet de réduire de 75% la pression
globale exercée sur I'environnement.

A la demande de la Févad (Fédération de la vente & distance), Estia a fourni de nouveaux
résultats en juin 2009, confirmant les atouts du e-commerce sur le plan du développement
durable. Une commande sur Internet permet d'économiser 10 km de déplacement non fait soit 4
fois moins d'émission de gaz 2 effet de serre et 4,5 fois moins de consommation d'énergie non
renouvelable (Févad, 2009).

Ces études dont un tableau de synthese figure ci-aprés (tableau 1) sont donc autant de
signes encourageants pour inciter a une étude généralisée et de grande envergure de ce type de

commerce, les outils « Analyse du Cycle de Vie » ou bilan Carbone pouvant constituer une base

meéthodologique prometteuse.
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des camions de livraison et des embouteillages qu'ils créent, les catégories dc produits » (Isaac et
Volle, 2009). Tls suggérent quelques pistes d’amelioration de la trace carbonc des sites
marchands comme l'implication des clients dés la phase de passation de la commande en lui
offrant des alternatives éco-compatibles (mais pouvant allonger le délai de livraison) et
ion des tournées de livraison (problématique de la Logistique Urbaine Mutualisée
). De plus, ces études sous-entendent «que des achats selon plusieurs canaux peuvent se
ﬁubsnmer T'un & l'autre alors que ce n'est qu’en partie vrai », les consommateurs utilisant une
approche multi-canal selon les produits commandés (produits pondéreux ou volurstineux contre
produits frais et haut de gamme) et chaque canal n'est pas utilisé par 1a méme clientele (urbaine
versus rurale, enfants ou non, dgée ou non, ...) (Gavaud, 2010).

Ce faisant, Gavaud propose unc nouvelle démarche en mesurant lefficience énergétique
du commerce 6lectronique de produits alimentaires par la recherche des substitutions d‘achat
engendrées par un nouveau comportement de consommation. 1/impact environnemental du ¢
commerce serait donc 4 rechercher non seulement du c6té de Ioffre (cas de notre étudc) mais
aussi du coté de la demande (ce qui constitue une voie de recherche ultérieure particulizrement
intéressante).

3.2 Leffet « spatial » : ln réhabilitation de la proximité

Le développement d'un site permet en théorie de s'affranchir du cadre spatial dc la
commercialisation. La localisation du point de vente gui était “une condition nécessaire de la
réussite” (Cliquet et al,, 2002) semble devenir inopérante. Toutefois, “la notion de distance ne
disparait pas sur Internet” (Volle, 2000) : en effet, les dimensions culturelle et surtout logistique
viennent limiter cet horizon apparemment sans frontiére.

321 Lalivraison a domicile (LAD)

Loriginalité du commerce alimentaire BtoC réside dans la conjugaison d'un nouveau
canal de vente et d'um nouveau canal de distribution. En permettant au client de commander
électroniquement, Internet suppose a prior] une livraison & domicile (LAD) du fait de la nature
périssable des denzées alimentaires.

Ce modele repose sur Vindustrialisation d'un nouveau modele logistique constitué de
petites commandes irréguliéres avec des livraisons éclatées géographiquement et des délais de
plus en plus courts. Cette exigence de souplesse et de réactivité suppose une anticipation de la
demande. 11 faut veiller 2 Toptimisation de la chaine lo; ique car rationaliser une logi:

nationale jusquan miveau des magasins (actuellement le point fort des distributeurs
généralistes) ne sert A rien si cette organisation s'avére inefficace pour atteindre le niveau plus
précis du domicile (logistique de « capillarité » selon I'expression de Durand et Serikel, 2007).
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leurs clients et fournisseurs, car tous ces acteurs seront co-responsables de leurs choix » (Séira,
2010a).

213 Une mise en accusation du transport

La logistique s'insre dans un ensemble devant assurer un haut niveau de service associé &
une commodité réclamée par les clients tout en mattrisant les cofits. Le fransport est ainsi un
outil de coordination de 'ensemble de la chaine et il représente 122 millions de tonnes de CO2
sur un total de 391 pour le territoire francais en 2008 (soit 32 % pour I'INSEE, 2011) mais sa mise
en accusation est peut-étre trop rapide. En effet, en Irance, la consommation d'énergie dans le
secteur des transports a évolué de concert avee le PIB puis,  partir de 1999, cette consommation
stagne alors que le PIB continue de progresser. Ce paradoxe s'explique principalement par une
baisse prononcée des consommations moyennes des véhicules et par un meilleur respect des
imitations de vitesse ct une éco~onduite (Ministere de I'Environnement, 2009).

Malgré ces progrés, en tant qu'outil de coordination de Yensemble de la chaine, le
transport demeure un enjeu essentiel pour une logistique durable (Blanquart et Car
¢t notemument dans la ville. Ainsi, ume étude a permis de comprendre que «20 4 25
I'accupation de I voirie sont liés aux déplacements des marchandises dans une agglomération...
ct que le commerce est le poumon de la ville. Ii génére a lui seul plus du tiers des livraisons ou
enlevements de marchandises dans une agglomération... et serait responsable de 25% des gaz &
effet de serre » (Toilier et al, 2005).

2.2 Vers un e-commerce plus écologique que le commerce traditionnel

221 Vers une e-vente plus durable

En réponse 4 ces évolutions, les enireprises ont peu  peu intégré la dimension
« développement durable » au sein méme de leur stratégic logistique. Sur les fois fonctions
chronologiques de la vente {information, achat et logistique), Ics deux premitres peuvent dtre
dématérialisées (Rallet, 2001). Dans une logique &Analyse du Cycle de Vie (igalens, 2004),
méme <l subsiste une empreinte écologique (problématique soulevée par la vague des « green
[T ou « Bco-TIC »), il semble raisonnable de penser que cette « dématérialisation » ne peut étre
que béngfique pour I Planéte, marquant le passage d'une éconormie de produits 4 une nouvelle
économie de services (Breuil et al, 2008).

Il subsiste donc la question de la derniére fonction. Cette logistique mécessaire au
commerce électronique est souvent qualifise de «elogistique », terme intéressant pour
démontrer la rupture avec la logistique traditionnelle mais terme ambigu car cette logistique n'a
tien de virtuel, adjonction du « c- » recouvrant pas de traitements électroniques mais bien des
opérations physiques dés que le bien est tangible. En commerce traditiormel, le client va a la
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En prenant cn compte la vitesse moyerme, la distance parcourue, le type et la charge du
véhicule, il est possible de calculer I'impact de la LAD par rapport aux déplacements des clients,
compte tenu qu'actuellement, 80% des deéplacements vers les supermarchés sont réalisés en
voiture. Bien sl la théorie voudrait qu'une camionnette de livraison sur une toumnée remplace
la douzaine de trajets que les particulicrs économisent en ne faisant plus letrs courses... mais Ta
situation est plus complexe car, si Fassortiment des produi
clients continuent tout de méme leurs déplacements (Alligier, 2007). Aussi, méme g'il
de conclure précisément, la tendance générale est d'aller vers le client (et non Pinverse) en
utilisant des innovations techniques (consignes automatiques, conteneurs électriques,...)
(Augereau et al., 2008 ; Paticr, 2009).

22 Les stratégies en drive

La premiére tentative de renouvellcment du modéle LAD est la proposition faite au
consommateur de venir chercher ses courses dans un “drive-in” (petit entrepot de proximité
dans lequel on stocke et on prépare les commandes). Limplantation de ce drive peut étre le
résultat d'une premiére stratégie consistant A renforcer Iattractivits de fa zone commerciale d'un
hypermarché en proposant un service en ligne (stratégie de consolidation de chiffre d'affaires)

Ainsi, année 2010 a vu I'apparition des drive-in chez tous les opérateurs (Auchan, Carrefour,
Tntermarché, SystémeU, Casino et surtout Leclerc, le grand absent des cybermarchés classiques).

Cependant, I'implantation df'un drive peut aussi étre le résultat d'une stratégie offensive
de conquéte de part de marché, Cest alors 'occasion de s'instafler sur de nouveat territoires
(stratégie de compéition, Brown, 1992 ou de parasitisme, Liarte, 2006 ; Fettah, 2010) of méme
d'affronter directement I concurrence (stratégie de prédation, Brown 1992 ; Liarte, 2006), la
stratégie finale « cross canal » étant qu’un magasin controle un drive adossé et un drive situé

dans une autre zone de flux ct/ou & proximité des hypermarchés concurrents (Carrefour,
Auchan).

Cette stratégie de recherche d’opportunité (au sens de Rulence, 2003) permet d’occuper les
meilleurs emplacements avec une surface moindre qu'un magasin traditionnel (économie
foncitre et de démarches ag tratives). Elle peut donc étre considérée comme une stratégie
de prédation car, en s'installant prés de la concurrence, elle permet de commencer unc guerre
des parts de marchés,

323 Lerenouveau du retrait en magasin

Le dernier renouvellement de la e-logistique alimentaire consiste 4 supprimer les entrepd
dédiés (nationalement ou localement), cn ne développant que le site de vente : en cffet, tn
commercant peut prélever dans son magasin traditionnel les articles constitutifs d’une

commande électronique. Cette e-logistique utilise le moddle du store-picking et est trés légére
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1. Introduction

Le développement du commerce électronique engendre une rupturc radicale par rapport
aux pratiques commerciales antérieures caractérisées par le rdle de Tautomobile dans
Y'imscription spatiale de Ia distribution, avec notamment « la concentration des points de vente
de la consommation de masse a la périphérie des villes, les camions alimentant ces points de
vente et I'automobilc permettant aux ménages d'y accéder » (Rallet, 2001). Gréce 2 [nternet, en
nayant plus & résaudre le probléme de 'accés 4 Vinfrastructure commerciale, « les achcteurs et
les vendeurs sont a priori libres de toute contrainte de lacalisation » {Rallet, 2001). T devient
alors possible d’imaginer de nouvelles chaines de digtribution ct de consommation dans le cadre
d'une « elogistique urbaine, concept cn pleine émergence qui désigne Yart de regrouper et
d'acheminer aux internautes urbains leurs commandes en ligne » (Durand et al, 2010). Fn
posant la question de I'empreinte de ce e-commerce, une nouvelle fagon d‘appréhender les
déplaccments urbains peut faire apparaitre des enjeux de « logistique durable ».

Cette notion est directement rattachée au concept de développement durable apparu en
1987 dans le Rapport Brundtland (CMED, 1989) en réaction aux inquiétudes concernant la
possibilité de poursuivre sur le méme rythme une croissance économique forte. Présenté comme
un « développement qui répond aux besoins du présent sans comprometire Ja capacité des
générations fulures de répondre aux leurs », ce theme de référence suscite de nombreux débats
sous Iangle économique (maintenir la croissance économique mondiale), sous Iangle social

(lutter conire la paupérisation de la plantte et Iincgale répartition de la richesse pour
deévelopper le bien-étre et la démocratie) mais aussi sous I'angle de I'écologie (avec la protection
de Fenvironnement et notamment des ressources naturelles en énergic fossile).

Ce développement durablc nécessite de nouveaux modeles économiques fondes sur T'éco-
conception, la production propre, le recyclage et surtout le transport durable car la fonction
logistique semble tre le principal facieur d'émission de gaz a effet de serxc (Seurings et Milller,
2008) et le dévcloppement du e-commerce « ne peut plus s'envisager, notamment du point de
vue de la logistique, en dehors des démarches cnvironnementales » (Durand, 2010). Si le e-
commezce se définit comme une possibilité de vendre des produits ou services via un canal de
vente original et associant un systéme d'information et une logistique spécifiques, les
commergants électroniques peuvent alors faire valoir différents arguments en faveur de leur
moindre empreinte écologique.

Pow conduire ces travaux, des considérations Gconomiques, sociales et écologiques
appliquées au cadre de Ia logistique du commerce électyonique seront sollicitées. Cette étudc cst
de nature exploratoire et qualitative, utilisant en grande partic des données secondaites.
Cependant, une dizaine d’entretiens menés aupras de responsables de e-logistique, ainsi qu’une
vingtaine d’entretiens menés auprés de clicnts, ont été pratiqués de manitre semi-direcle avec
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puisque l'investissement se résume au seul site de vente (pas de systeme de distribution) et peut
strc rapidement rentable puisquelle joue sur la proximité des magasins traditionnels pour
assurer une livraison rapide e, si possible, bon marché (modéle LAD) on pour offrir une
possibilité de retrait en magasin.

La performance de ces structures provient de leur souplesse : il y a principalement des
charges variables liées & Vactivité et peu de charges fixes, ce qui permet d'atteindre rapidement
un seuil de rentabilité, évitant une course 4 la taille critique dans laquelle les cybermarches avee
entrepdt ont laissé unc grande part de leur rentabilité.

Que ce soit en LAT) ou en retrait en magasin, I'extension de la zone de livraison ne pose a
priori pas de probleme. En cffet, il suffit de trauver des magasins volontaires pour participer 4
Texpérience ct une couverture nationale peut ainsi étre rapidement atteinte (méme i le maillage
du réseau laissc quelques grandes zones mon approvisionnées). Dans ce cas, la « proximite
géographique est un moyen d’accroftre la pression concurrentielle.,, c’est avant tout une arme
concurrentielle ... qui permet d’améliorer sa propre position » (Liarte, 2006).

4. Conclusion et éléments de discussion

La recherche d'un développement durable étant recommandée par les pouvoirs publics et
accucillie favorablement par I'opinion, les entreprises cherchent aujourd’hui & metire en place
des politiques environnementales, notamment en matiére de logistique de transport. Un corpus
de recherche concernant les liens entre ecommerce et développement durable sc met peu & peu
en place, mécessitant une approche multidisciplinaite (Akono et Femandes, 2009). Pour
Fappréhension de ces phénomenes & Ta croisée de préoccupations complexes d'une multitude
d'acteurs, Tapproche par les « parties prenantes » est intéressante car elle s'efforce de placer
I'entreprise «en société » (Stakeholder Theory) et non plus sculement «en marché »
(Shareholder Theory) {Freeman, 1984 ; Martinet, 1984 ; Donaldson et Preston, 1995 ; Jones et
Wicks, 1999), ce qui permet d’apprécier les impacts économiques mais aussi sociaux et citoyens
(Carson, 1993 ; Bowie, 2004).

Ainsi, face & une logistique amont optimisée, le magasin est un lieu de rupture de la
supply chain et le commerce lectronique nécessite de réinvestir la partie aval de Ia relation avec
le dlicnt, « partie négligée car complexe et jamais intégrée » (Toilier et al, 2005). La minimisation
de I'empreinte écologique des transports suppose alors une optimisation de la localisation des
entreplts et une rationalisation des chargements et des toumées {avec éventuellement une
recherche de mutualisation des moyens). Pour atteindre cet objectif, le développement des

emes d'information est crucial afin de parfaire la coordination des flux de la chaine

logistique car c'est par linterconnexion de ces systémes que la durabilité sera la plus

performante,
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livraisons & domcile, ces ¢tudes prévoyaient un engorgement des centres-villes, «la
généralisation des livraisons aux particuliers ne faisant qu'aggraver une situation d
préoccupante » (Gratadour, 2004 en France, mais aussi Iransport en Logistiek Nederland, 2000
aux Pays-Bas ou McKinnon, 2003 au Royaume-Uni).

3. Les effets du e-commerce alimentaire sur la logistique urbaine

La multiplicité des logistiques engendrées par le type de produits commandés aboutit 2
des solutions complexes, extrémement délicates 4 étudier. L'alimentation étant I'élément central
de tous les déplacements d’achats des clients (notamment en Eurcpe), si la e-épicerie parvient 2
supplanter le commerce traditionnel, alors une véritable décroissance des émissions de gaz &
effct de serre pourrait apparaitre. Dans le cas contraire, il y a fort & parier que les déplacements
individucls urbains (et Turaux) se maintiendront, ce qui ne permetira pas de constater une
amélioration sensible des conditions écologiques du transport de marchandises.

Draprés les rares &tudes disponibles et Venquéte pratiquée, le c-commerce alimentaire
semble avoir deux effets complémentaives sur la logistique wrbaine : un offet écologique
concernant une moindre empreinte carbone et un effet spatial réhabilitant la proximité dans la
relation avec le client.

3.1 L'effet « écologique » du e-commerce alimentaire

3.1.1 Revue rapide des études disponibles

La premitre étude de cybermarché alimentaire émane d‘auteurs finlandais (Siikavirta et
al., 2003) qui ont annoncé que le e-commerce pouvait potentiellement réduire les émissions de
gaz & effet de serre de 18 2 87 % dues 4 fa production et & Ta consommation des produits
alimentaires (soit 1% des émissions totales de la Finlande). Les économies provierment d'un
approvisionnement privilégiant la proximité, d'unc production sans gaspillage, d'une
distribution de proximité et dentrepdts moins énergivores que les magasins. Toutefois, le
béngfice d'unc livraison & domicile nest constaté que si le client nutilise pas sa voiture
personmelle pour d'autres courses (Siikavirta et al. 2003 mais aussi Browne et al,, 2005),

Pour le cas francais, une premicre étude en 2002 présente les conséquences de cette
nouvelle forme de magasins et présente le codre stratégique du e-commerce (Patier et al,, 2002).
En se focalisant sur les chaines logistiques d'un produit frais (le yaourt), une deuxieme étude
précise les impacis environnementaux du e-commerce et peut servir de référence dans le cadre
de notre étude, notamment pour la prise en compte de la consommation énergétique des
batiments : une e-logistique avec entrepdt dédié est le modele Te plus efficient en énergic par
rapport au commerce de proximité, au supermarché et 4 I'hypermarché, grice notamment au
meilleur rendement de la réfrigération des plates-formes de stockage (Rizet, 2008). En ce qui

© Revue Frangaise de Gestion Industrielle - Vol. 31, N° 3





index-11_6.png
Rizet





index-17_3.png
Le commerce électronique dans la ville

Gavaud O, Gautier F. et Huard H. (2008), Les organisations logistiques du commerce ¢loct
des lieux et perspectives, Rapport du Service dBtudes sur les Transports; les Routes et leurs
Aménagements, SETRA, Ministere de I'scologic, Décembre.

Gavaud O. (2010), Les deplacements li¢s aux nouveaux modes d’achat des produits de o
courante : Approche comparative de L'efficience écologique de I'achat classique, du e-commerce,
du drivedin et de la livraison de caddies, Rapport du Cenire d’Etudes Techniques de
I'Equipement de I'Ouest, Ministere de I'Economie, de Y'Energie, du Développement Durable et
dela Mer.

Gratadour |.-R. (2004), Le défi logistique du commerce électronique, Rapport du Club Sénat présidé par

ick A, rapportentrs Grantadour J.-R. et Cahen A..

Hackney R,, Grant K. et Birtwistle G. (2006), The UK grocery business : towards a sustainable model for
virtual markets, International Journal of Retail & Distribution Management, vol 34, n° 4/5, pp.
354-368.

Igalens J. (2004), Tous responsables, sous la direation de, Editions d’organisations, Pari

INSEE (2011), Tableaux de I'Economie Frangaise, Edition INSEE, version 2011,

Tsaac H. et Volle P. {2008), E-commerce : De la stratégie 4 la misc en oeuvre upérationnelle, Pearson
Education, Paris.

Isaac H. ef Volle P. (2009), commentaire sur le blog de leur livre E-commerce, wiww livre-ecommerce.fr

Jones T. et Wicks A.~C. (1999), Convergent Stakeholder Theory, Academy of Management Review, n® 24,
pp. 206-221,

Karayan R, (2008), Logistique : comment combiner développement durable el réduction des cof
L'Usine Nouvelle, 05 juin.

Kull T, Boger K. et Calantone K. (2007), Last mile supply chain efficiency: an analysis of leaming curves
in online ordering, International Jeurnal of Operations & Production Management, vol 27, n° 4,
Pp. 409-434.

McKinnon A. (2003), The Fffects of ICT And E-commerce on Logistics : A Review of the Policy Issues,
Workpackage 3, BER [ ogistics, Heriot Watt University Edinburgh, UK.

Mattinel, C. A. {1984), Management stratégique : organisation et politique, Mc Graw Hill.

Matthews H. 8, Hendrickson C. T. ct Soh D. L. (2001), Environmental and Economic Effects of E-

Commerce : a Case Study of Book Publishing and Retail Logistics, Transpartation Research
Record, n° 1763, pp. 7-10.

re de |'Environnement (2009), Indicateurs de déveluppement durable, www.ifen.fr
Nekrassov A. (2001), La e-logistique : une logistique ordinaire avec des contraintes en plus |, Marketing
Direct, 56, 01 juin.
Orsini D., Vaillant L. at Jouve N. (2010}, La collaboration dans les chaines logistiques, Transpart OTI, n°
16, mai 2010, pp. 6-9.
Paché G. (2002), Package de services et sites marchands du commerce électronique - une dimension
logistique sur-estimée ?, Revue Frangaise de Marketing, vol 88, 1° 2002/3, pp 91-101.

Fatier D, (2009), Les différentes formes de livraison aux particuliers, Collogue “Supply chain, énergies et
CO2", INRETS, 11 février.

@ Revue Francaise de Cestion Industrielle - Vol. 31, N° 3





index-16_1.jpg





index-7_2.png
Le commerce ¢lectroniquee dans la ville 73

Considérant le développement rapide des transactions en e-commerce ces dernidres
années, force est de constater que ce pari est en passe d'étre gagné dans de nombreux secteurs
de la distribution. Ainsi, Textension des systemes de elogistique a des conséquences
¢conomiques immédiates en termes de pouvoir d’achat et d’emploi (CNUCED, 2007).

232 Limpact social de Ia elogistique

Le premier impact social d’une nouvelle activité est généralement lié 4 la création
d'emplois. Selon la FEVAD, les effectifs du commerce électronique ont augmenté de +21% en
2007, occupant plus de 20 000 emplois directs avee une forte proportion de postes en logistique :
«Les emplois liés 4 la logistique/ production (gestion des stocks, préparation des commandes,
transport,..) pesent 42% du total des emplois des sociétés » (FEVAD, 2008). Selon la méme
étude, en tenant compte des intérimaires, des commercants indépendants et des emplois
indirects, ¢'cst une population totale de 8¢ 000 persornes qui est concernée par le ¢-commerce.

Lorsqu'un distributeur élabore une stratégie logistique pour son site Internet, s pose Ia
question du lieu de a préparation de la commande. Si Je commercant décide de préparer les
commandes dans son réseau de magasins traditionnels (Store-picking), la préparation est
abligatoirement humaine (Hackney et al, 2006). En revanche, sl décide de construire un
cntrepot dédie au seul commerce électronique, il peut choisir I'automatisation ou une
préparation manuelle (qui créera plus d’emplois). Alors que l'automatisation est plus
productive, le choix d'une préparation manuelle peut étre pertinente en commerce électronique
car son atout principal est la flexibilite. Comme V'affirme Stéphane Mercouroff, Directeur
Commercial de L4 Logistics, « un systéme automatique n'est rentable que si la demande est
réguliere car I'investissement génere des charges fixes et supporte mal la sous-activité (et bien
sir la sur-activits) » (entretien 2009). En revanche, dans le cas de fortes variations de
commandes d’une journée a Iautre, «la flexibilité d'un systtme de tris successifs par du
personmel est déterminante pour garantir en permanence un coft de préparation faible »
(entretien). En matiere de commerce électronique, adaptation et la souplesse sont des

arguments plus intéressants que Ia productivité car le commerce €lectronique est avant tout un
servi

La principale difficulté d dimpact social est Yappréciation paralldle des emplois

detruits dans d'autres activités, Bien stir, comme dans toute situation ott se produit un progrés
technique, il serait dangereux de stigmatiser une nouvelle forme de commerce (competi
ayant une productivité plus grandc) au prétexte des emplois détruits ailleurs. Cependant, dans
le cadre d'une analyse globale, il serait intéressant de mosurer également cet aspect.

ive car

Ta seconde dimension de I'impact social du e-commerce concerne les clients car il apportc
a certaines personnes unc aide qui préserve leur autonomie. Lorsqu'une personne ne peut plus

faire ses courses pour des raisons provisoires (maternité ou accident) ou pour des raisons
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permanentes (certains handicaps ou vicillissement), le e-commerce apporte unc possibilite de
‘maintien & domicile jusqu‘alors inconnue gréce  de nouvelles formes de proximité. C'est ainsi
que, dans sa publicité, Auchandrive met en avant ure femme enceinte qui ne porte plus de
produits lourds et encombrants. Mais il est possible d'aller plus loin comme le fait Houra qui, en
partenariat avec la f6dération frangaise des aveuples el malvoyants, modifie son site web afin
que Vinformation visuelle (ct notamment les photos des produits) soit iraduite également en
caractére braille afin que cette partic de [a population puisse faire ses courses sans Iassistance
ume tierce personne (normes Web Content Accessibility et Windows Eyes).

Dans la perspective d’un vicillissement de Ia population, le e-commerce offre également
des possibilités originales de maintien a domicile, a I'exemple de cet intcrnaute parisien :
« chaque semaine, je fais les courses de ma mere qui demeure a Lyon en lui téléphonant et en
tapant simultanément sur un site de cybermarché la liste des provisions qui seront livrées un
jour plus tard » (entretien avec un client, 2009).

Ensuite, dans le cadre d’un aménagement du territoire qui laisse de plus en plus de zones
« désertifiées » au niveau des commerces alimentaircs de proximité, le e-commerce peut étre une
réponse pour des personncs ne pouvant plus circuler avec leur véhicule personnel. L'étude des
performances du site de Systéme U en Vendée (coursesu.com lancé en septembre 2008) pourrait
nous apporter de précieuscs informations puisque, pour la premidre fois, parmi les 65 magasins
concernés, certains sont situés en zone rurale, ce qui constitue une voie de recherche future.

Au final, le dernier impact social décelé dans les différentes tudes concerne I'économie de
temps pour linternaute qui fait ses courses via Internet. Ce dernier point se double souvent d'un

jmpact écologique car le nan-déplacement des individus génere du temps libre et des économies

de carburant.

233 Limpact environnemental de la e-logistique

L'impact environnemental de la e-logistique est le plus délicat & prouver. Des 2001,
Matthews et alii recherchent les implications économiques ct cnvironnementales du commerce
électronique en étudiant perticulierement le secteur du livre ot le phénoméne Harry Potter
(Matthews et al, 2001). Selon eux, Ie commerce électronique a des effets environnementaux
positifs immédiats. En cffct, bien que le e-commerce consomme plus de fret aérien (étude
américaine) et plus demballages, 'économic se fait principalement par la quasi absence
d'invendus et par le non-déplacement des clients vers les commerces de détail. Toutefois, leur
conclusion demeure prudente car I'avantage « durable » du e-commerce dépend fortement des
hypotheses de départ (notamment Ja densité de population ou le taux d'invendus).

A Tépoque, des études mantrent méme le caractére néfaste pour Venvironnement du
développement du e-commerce. Stigmatisant les nombreuses camionnettes nécessaires aux
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guide puis analyse de contenu afin de confirmer les pistes de recherche suggérées. Des exiraits
sous forme de verbatim figureront dans le texte.

2. Vers une e-logistique « durable » dans la ville

2.1 La logistique urbaine, ubjet de préoccupation en matiére de développement durable

211 Un nouveau cadre institutionnel

Ce r'est qu'au début des années 1990 quc los institutions se sont réellement souciées du
probleme posé par motre (surjconsommation d'énergie et de rtessources naturelles. En
conséquence, loin du systeme traditionnel qui favorisait I'externalisation des charges lies aux
émissions de gax 2 effet de serre (et donc unc sorte d'irresporsabilité des acteurs), les
législations internationales et nationales incitent aujourd’hui Jes entreprises & prendre en charge
cette dimension de l'activité économique sous forme de taxe Carbone, de certificats de
compensation échangeables ou par le Dbiais de normalisations ou de certifications
environnementales (Kl Khadiri et al., 2007), aboutissant 2 une « nouvelle économie Carbone »
(Brown et Corbera, 2003).

L'entreprisc est donc responsable des émissions polluantes que son activité engendre et,
une fois identifiée, elle en sera le premier payewr. En matiére de transport, certains spécialistes
avancent ainsi la notion de péage généralisé qui « viserait a faire payer A chaque véhicule tous
les cofits externes quil engendre. Son prix tiendrait compte des externalités
environnementales » (Teissicr et Meunier, 2008). Ainsi, des facteurs conjoncturels {prix du gas-
oil, taxation Carbone future) et des facteurs structurels (Grenelle de I'Environnement 1 et 2)

citent les entreprises 2 intégrer les aspocts cnvironnementaux dans leur organisation
logistique » (Setra, 2010t).

212 Une noavelle préoccupation de la population

les consommateurs influencent les lois cn tant que citoyens, ils sont également
susceptibles d'avoir une action plus directe en tant que clients, achetant ou 1achetant plus tel
o tel produit. Ce faisant, ils étendent leur perception de la qualité au-dela de Ia seule fiabilité
pour y inclure des aspects sociétaux, écologiques et méme éthiques.

1 faut oser le marketing durable (Sempels et Vandercammen, 2009) en adoptant une
approche « normative » (sous 'angle e la responsabilité) ou une approche « utilitariste » (visant
a saisir une opportunité de différenciation) (Berman et al, 1999). Toutefois, cette prise de
conscience nest encore qu'émergente (Cacho-Elizondo et T.oussa «Les entreprises qui
ne témoigneront pas du caractere éco ou socio-responsable de leur activité... risquent d'étre

pénalistcs ; cllcs perdront en attractivité auprés du consommatour mais également auprés de
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marchandise alors que dans lc commerce &lectronique, c’est linverse : la marchandise va vers le
client” {Isaac et Volle, 2008). Tl s'agit donc d'une logistique ordinaire avec des contraintes en
plus (Nekrassov, 2001), présentant un « package de services » (Paché, 2002) qui impose un

Cetle logistique nécessite une approche globale car « il s'agit d’améliorer les performances
environnementales de I'organisation du transport au-dela des quatre sous-systomes logistiques
(approvisionnement, prochction, distribution et retours). Si la présence de nombreux acteurs
specialisés permet Foptimisation individuelle des €léments de la chatne logistique, clic ne porte
pas raturellement & 'optimisation globale » (Sétra, 2010a).

222 Vers une logistique plus durable

En tant que démarche de gestion, Ja logistique des webmarchands doit répondre a des
questions de transport, d'entreposage et de systéme d'information. En ce sens, elle présente des

L'unitt livrée est non plus un magasin mais unc unité plus petite, le domicile (ou
le point-rclais) car la problématique du dernier kilomatre y est déterminante et
constitue un facteur de différenciation (réactivité, délai de livraison, qualité du
service, proximité de la livraison ou étendue du créneau d'attente du client...)
(Kull et al., 200

T'entreposage se fait dans des unités plus grandes (warehouse ou entrep6t dedié)
a l'échelle nationale & moins que le commergant n'opte pour le systeme du store-
picking (ou préparation de commande au sein d'un magasin traditionnel) ;

le systéme d’information doit étre plus réactif car il est important de connaitre en
temps réel les sorties de stock afin d'afficher sur le site des disponibilités réelles et
des délais de livraison pouvant étre respectés ;

Télargissement  de la clientéle du e-commerce «s'accompagne d’une
segmentation de la demande de services logistiques liés au produit. Désormais,
les solutions de livraison sont différenciées et tiennent pleinement compte des
arbitrages prix-temps des consommateurs dans les délais de livraison » (Gavaud
et al,, 2008), Ie client participant de plus en plus & ['élaboration de la solution
Iogistique mise en place pour sa commande (choix des modes, des d

créneaux de livraison et du cofit facturé a l'intérieur d'une grille de possibilités
proposée par le e-commercant). A ce titre, «la proposition de retrait des
commandes [nternet dans notre réseau peut s'inscrite dans une démarche de

développement durable » {entretien avec Philippe Delaide, Directeur Général de
Kiala France, 2009).
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Fin termes d'implications managérialcs, ces études relancent le débat sur les stratégies des
distributeurs alimentaires car, en mettant cn évidence le bénéfice de la proximité, I
développement durable peut remettre en cause le mod?le e-logistique dominant en France de
Tentrepdt dédié (warchouse) et favoriser les solutions de préparation de commandes en
magasin (store picking) (Durand et Senkel, 2007). En effet, « les modeles logistiques observés
rectlent encore des gains d’optimisation. Le transpart, sur de longues distances (3 échelle d'un
pays, voirc d'un continent entier & partir d'un seul site) de colis contenant des commandes

préparées ne scmble pas étre ['organisation logistique la plus efficiente sur le plan énergétique »
(Sétra, 2010a).

Une autre conséquence managériale concerne les distributeurs traditionncls qui semblent
avantagés lotsqu'ils interviennent en cammerce lectronique en utilisant une stratégie multi-

canal de complémentarité (stratégie clicks and mortar) par tapport auwx pure players qui
poutraient se voir imposer unc taxe Carbone importante 4 cause d'une logistique quils peinent

4 maitriser du fait de leur croissance et des grandes distances existant entre leurs cntrepats et
leurs clients.

Toutefois, si les industriels sont aujourd’hui conscients que P'amélioration de Ta e-
Togistique participe & une réduction de I'impact de leur activité sur Ienvironmement,
«I'implication des acteurs rencontrés en matidre de développement durable reste faible » (Orsini
etal, 2010).
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Résumé. Le développement du commerce électronique engendre une rupture
radicale dans les pratiques commerciales actuelles caractérisées par le role de
l'automobile dans Vinscription spatiale de la distribution. Gréace a Internet, il
devient possible d'imaginer de nouveaux modeles économiques de
consommation et, en posant la question de l'empreinte du e-commerce,
d’entrevoir aujourd’hui une nouvelle facon d’appréhender les déplacements
urbains dans le cadre d’une logistique urbaine « durable ». C'est pourquoi un
corpus de recherche se met peu & peu en place, concluant de manigre concordante
& de moindres impacts de ce nouveau commetce sur I'environnement. Pour
traiter de cette problématique émergente, l'enquéte présentée aborde la question
du commerce électronique alimentaire dans une approche exploratoire et
inductive fondée sur une dizaine d'entretiens conduits de maniere semi-directive
avec guide et retranscription. Le principal résultat fait apparaitre deux effets
complémentaires sur la logistique urbaine : un effet écologique confirmant une
moindre empreinte carbone et un effet spatial réhabilitant la proximité dans la
relation avec le client. En effet, I'optimisation des cofts de transport (et donc des
impacts) passe par la localisation des entrepdts et la rationalisation du
chargement et des tournées (avec éventuellement une recherche de mutualisation
des moyens). C'est donc par un développement de systémes d'information

logistiques interconnectés voire mutualisés que la durabilité sera la plus
performante.

Mots-clés: Développement durable ; E-commerce ; Logistique ; Cybermarchés.
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