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L'accélération de la croissance de la populatitmaine cette derniére décennie (INSEE, 2012) aiagtra
une augmentation concomitante des besoins de comsiiom et donc des flux de marchandises circulant
dans les villes. Ce phénoméne de métropolisatiest €aractérisé par un accroissement de la taille
moyenne des villes, phénomene observable tant ldangays développés que dans les pays émergents.
Cette tendance a rendu la question de la logistigibaine plus complexe (Bardét al, 2010), d’autant

gue les consommateurs urbains ont entamé une orutiileurs comportements d’achat qui accroit encor
les flux de marchandises entrants dans les villessuppriment ou diminuent leurs trajets jusqu’aux
hypermarchés des zones périphériques, et opéremtaur aux magasins de proximité, afin de diminuer
les colts de leurs courses, qu'ils soient finasciénergétiques ou environnementaux (Capo et Chanut
2013). lls commandent par ailleurs de plus en lguss marchandises sur le net avec livraison a citami
dans un point relais proche de chez eux ou darmsiva situé sur leurs trajets habituels. AussiVides
rencontrent-elles des problemes de saturationrdessiructures routiéres, de congestion, de potiute

I'air, de nuisance sonore, une diminution de laligude vie et une image de la ville détérioréeg@lt et
Paché, 2013). La gestion de l'augmentation des lfarganisation et la structuration de la villawdmt étre
pensées dans l'objectif de diminuer les probléndgssd I'environnement. Il en découle que de nouxeau
schémas de logistique urbaine doivent étre invetsids en matiere de transport des personnes que de
transport des marchandises.

La prégnance de ce contexte a conduit les coliggtiocales, les chercheurs et les professionaels
s'intéresser a ces problématiques afin d'exploesr gblutions possibles en émergence (Dabédnal.,
2010). Un des leviers ou variables stratégiqguevgmtuaméliorer la performance de la logique urbaiste

la mutualisation (Patier et Toilier, 2012). Dang gmemiere approche, la mutualisation consistetéreren
commun des ressources et des moyens logistiquesarganisations indépendantes aux plans juridigties
financiers (éventuellement concurrentes), afin deurorganiser les flux de marchandises (Gaal.,
2013). Dans la ville, elle peut intervenir au nivees véhicules, des aires de livraison, des plateses

de groupage-découpage, des moyens techniques ododeges avec le développement de systémes
d’'information communs (Patier et Toilier, 2012).lleEsemble étre une solution susceptible d'éviger |
redondance des actifs et des ressources, en autimEr exemple, I'utilisation des aires de lisoai ou
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les taux de remplissage des camions entrant dariielaet donc de limiter les colts économiquesest
nuisances pour I'environnement. Aussi elle susdiieplus en plus I'intérét des professionnels et des
chercheurs.

1. Obijectifs de la recherche

La premiere étape consiste a réaliser un étatate dur cette question et de dégager les thématique
associées a la mutualisation dans le cadre dgistitpue urbaine. Cette communication a pour olfjdet
mettre en évidence, tant dans la sphere profesdiergu'académique, la croissance de la prise o
des problématiques liées a la logistique urbairie fgucroissance de l'intérét pour la mutualisaties
ressources logistigues comme solution possibles @Elématiques. L'idée est de proposer une diéfini
des termes de logistique urbaine et de mutualisatode dégager les thématiques associées tame par
monde académique que par les acteurs professiatméddogistique.

Ce travail s’appuie d’'une part sur une méthodolatgieecherche bibliométrique et d’étude documentair
thématique exposées en partie 2, d’autre part ser premiére étude exploratoire auprés d’acteurs
professionnels de la mutualisation urbaine, dansamtexte spécifique exposé en partie 3. Les graoi
résultats qui conjuguent études bibliométriques déeague, revue professionnelle et entretiens
exploratoires, débouchent sur une définition et grike de lecture de la mutualisation de la logis¢
urbaine, exposées dans la partie 4. Cette parfigepte également les méthodologies et les thédeies
référence qui servent de soubassement aux étuaéénaiques de la pratiqgue de la mutualisation liogist
urbaine. La communication se termine dans une @nugi partie par I'analyse des apports de la reoberc
et des perspectives de recherche futures sur laatis#tion des distributions dans la ville.

2. Méthodologie de la recherche bibliométrique et'daitie thématique

La recherche bibliométrique consiste &apter dans la base de données, un maximum d'iattons
utiles et identifier leur contenu, de maniere a q@e l'usager puisse ensuite trouver les meilleurs
renseignements se rapportant a son probléeme. Wil donc, d’'une part d’accumuler les « bons »
documents et, d'autre part, de les caractérisemumiére intelligente (Filliatreau, 2009). Elle permet
d'avoir une base de données qui résume les infonstessentielles, ainsi que les références
fondamentales utilisées par différents publics fdheurs, professionnels). De plus, elle permetalieer
statistiguement les données sur un théme, en dégagar exemple, I'évolution de la recherche, la
répartition des méthodologies et théories mobitisétc. En 1990, I'Observatoire des Sciences et des
Techniques (OST) a commencé a utiliser cette métladid d’obtenir des indicateurs quantitatifs dens
recherche (Filliatreau, 2009).

Afin d’obtenir un bilan sur les thématiques de $tigjue urbaine et mutualisation et dans un souci de
triangulation des sources de données, nous avoease et analysé plusieurs sources d'évidencersu se
de Yin (2003). Nous menons une analyse bibliomé¢ride revues académiques et une étude thématique
d’'une revue professionnelle qui mettent en évidamoe évolution trés nette, entre 2010 et 2012, des
publications scientifiques et professionnelles cag thémes. Le détail de ces diverses sourcesiditng

est expose ci-apres.

2.1.Analyse bibliométrique d'articles académiques

Un premier bilan concerne une analyse bibliomégriges articles académiques. Les thématiques de la
logistique urbaine et de la mutualisation de ladtigue urbaine ont été analysées. L'analyse bifditdque

nous a conduit & constituer une base de donnéesmayd a permis d'obtenir une synthése sur les
dimensions conceptuelles des deux thématiques ajunsi les références fondamentales revenant
frequemment. Le principe de l'analyse bibliométdgest de sélectionner et de rassembler un certain
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nombre d'articles académiques, dans une périodgrdigiée, sous un theme défini, & partir d’'un certai
nombre de mots clés relatifs aux thématiques étsdi€a recherche est basée sur des revues de la
littérature traitant de la logistique urbaine etlatualisation des distributions urbaines. Noussremmmes
focalisés seulement sur les articles publiés dassrévues académiques et les communications de
colloques, spécialisés dans le management de istitpge et du transport. Ont été exclus les thétes
autres papiers de recherches. La période d'analgsend de 1990 a 2012. L'objectif de ce travall
exploratoire était de retracer les évolutions deetderche académique au fil de ces 12 annéesatieren

de méthodologies utilisées pour les études emisigt de théories mobilisées.

Sur la thématique de la mutualisation des distidmsturbaines, les mots clés utilisés ont étéaesnts :

« mutualization», « mutualisation », pooling», « logistique urbaine », city logistics», «last mile»,

« dernier kilométre » et « distribution ». Ces mds ont été sollicités deux par deux dans «ie %i et

« le résumé » des bases de données académiquaseseta savoir EBSCO Host, Emerald Management,
Wiley, Science Direct (Elsevier), JISTOR et CAIRN.

2.2.Etude thématique d'une revue professionnelle

Un second bilan concerne I'étude thématique d'weweier professionnelle mensuell8upply Chain
Magazine,sur la période allant de janvier 2011 a décembdS8 Zbit 30 numéros (51-80). Cette revue,
spécialisée dans le management de la logistiquil étansport, a été créée le 6 décembre 2005 et est
disponible gratuitement sous forme papier et sousd électronique depuis sa création, ce qui ditéaci
son étudeSupply Chain Magazinaffiche 50 000 lecteurs abonnés a la version papi5 000 pages lues
en moyenne par mois sur son site internet, cemgtaiela revue de référence en matiere de logistiet de
transport. De plus, ce périodique fait partie des trevues les plus citées par les auteurs acgdés)ice

qui lui confére une double légitimité. C'est las@i pour laquelle nous I'avons retenue. La péréddiée
correspond a la période ou I'évolution des rectescicadémique est en forte croissance (cf. figutesl)
but de cette analyse est d’obtenir une représentdes évolutions des problémes de gestion detitpggs
urbaine et des questions sous-jacentes que se tpleseprofessionnels et plus précisément, sur la
mutualisation de la logistique urbaine. L'étudeseasble toutes les données de la revue durant iadpér
déterminée, qui ont été classées et regroupéeth@amatiques relatives a la logistique urbaine ¢ a
mutualisation de la logistique urbaine afin de rertbmpte des sujets de préoccupations actudlie®té
observé que les acteurs professionnels ont acaordéimportance constante a la problématique de la
logistique urbaine, notamment dans le domaine destebution urbaine.

3. Méthodologie de I'étude exploratoire

En complément de I'étude bibliométrique réalisée premiere étude exploratoire a été menée, auat po
objectif d'avoir un premier retour sur la conceptides professionnels de la mutualisation urbaine.
L'objectif était d'évaluer ce qui contextuellemgumurrait remettre en cause les caractéristiquetade
mutualisation urbaine tel que présenté dans l'apabjbliométrique. Les auteurs voulaient savoirys'i
avait convergence entre les approches de la titiérgrofessionnelle et académique et les pratigess
acteurs. Des thématiques nouvelles ou différeraasgient-elles apparaitre ?
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Il a été choisi de réaliser cette étude dans utegtmspécifique, celui de la Thailande (ville degkok),

en raison de l'origine de I'un des auteurs de amainication et de ses opportunités d'acces auretra
choix d'une métropole asiatique se justifie aussir@ison de la trés grande densité de populatiafe et
I'éclatement de la distribution dans ces villesj tgndent encore plus complexe que dans les villes
européennes, la livraison lors du dernier kilométems la grande distribution. Trois entretiens semi
directifs exploratoires ont ainsi été réalisés écetihbre 2013 & Bangkok (Thailande). Le détail defiip

des interviewés, des entreprises concernées, ebddgions des entretiens est présenté dansleatafh.

Tableau 1 : Le profil des interviewés

N° d’entretien Entreprises Personnes interrogées Durée des Dates
entretiens
. Central Food Retail Mme Penchan 2x1h30 (12/2013 et
Entretien E1 | company Ltd. (CFR) | JONGTHAVORNVITA 03/2014)

YA (vice-présidente
logistique-distribution)

Entretien E2 Bel Perfumes Ltd. Mr Sebastien MOLINA 1x1h30 (03/2014)
(Directeur Technique)

Entretien E3 Big C Supercenter Mr Antoine PARIS 1x1h30 (03/2014)

Public Co. Ltd. ) .
(Directeur adjoint SCM
Income et Commercial)

Le paragraphe suivant présente les principauxtedésulle la recherche bibliométrique et de la redteer
exploratoire.

4. Principaux résultats

L'analyse bibliométriqgue montre une évolution csaige de la recherche académique sur la logistique
urbaine, et notamment sur la mutualisation dedsstmue urbaine depuis 1990. Cette évolution sforee
particulierement entre 2010 a 2012 comme lillur&igure 1.

L'évolution de la publication

(total 48 articles)

. /
. /

A
6 /\ ]
: : iV,
2 NS

1 1

Nombre d'article publié
=]

1990 1994 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Année

Figure 1 : L'évolution des recherches académiquedaslogistique urbaine
et la mutualisation de la loaistia urbaine

Les deux dernieres années observées (2011 et 881nt donc caractérisées par un intérét marcqé de
chercheurs. La lecture des résumés et des intiodaatles articles académiques repérés, nous & icit
retenir 48 articles qui nous semblaient pertineats regard de la thématique choisie (34 articles
anglophones et 14 articles francophones). Le @#smiontre que la mutualisation de la logistiqueauré
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est un sujet qui intéresse autant les chercheangdis que les chercheurs anglophones relativeawent
nombre d'articles sélectionnés. Pour ce qui coeckxmmevue professionnelle retenue, nous avonsérou
des informations concernant la logistique urbainka enutualisation dans 29 numéros sur les 30 nosnér
analysés. Cela confirme que l'une des solutionstégiques la plus fréquemment recommandée pour
résoudre les problémes de logistique urbaine estrfautualisation » (Fabbe-Costes, 2013). L’analyse
bibliométrique des revues académiques et I'étudenttigue d’'une revue professionnelle font apparaitr
des convergences conceptuelles relatives a laitidfinle la logistique urbaine et de la mutualsatiaux
typologies de la mutualisation, aux thématiquesr@ddms et enfin aux problématiques non-résolues. Une
synthese de cette convergence est présentée dquisste.

4.1.La définition de la « logistique urbaine » et dedlanutualisation »
Le concept de « logistique urbaine » se traduifeglo-américain par les termeaurban logistics» et «
city logistics». Les auteurs employent ces deux notions commeyl®nymes. La logistique urbaine est
définie commex la logistique pour laquelle le périmetre d’actise situe dans les zones urbaines ou dans
les villes ».Toutes les références académiques en ont ainss@récrayon d'action. Le tableau 2 montre
les convergences entre les définitions adoptéekepauteurs. Nous retiendrons la définition prégogar
Taniguchiet al. (1999, 2001) qui nhous semble la plus compléte gpiuellement. lls défissent la logistique
urbaine comme un grocessus d’optimisation globale des activitésrdadport dans les différentes zones
urbaines, en tenant compte des contraintes du ctgfgel’environnement, de la congestion, de la 8t&gu
de consommation d’énergie dans le cadre d’'une éoisde marché.

Tableau 2 : Les définitions de la logistique urkeagt récurrence des concepts

Auteurs (dates) Presscott | Taniguchiet Patier Taniguchi et | Dablanc Crainic ADEME
(1998) al. (1999, (2002) Thompson (2007) (2008) (2010)
2001) (2008)
N® Termes utilisés Urban City logistics Urban City logistics Urban City Urban
logistics logistics logistics logistics logistics
Variables mobilisées
dans la définition
1 Contraintes
(congestion, sécurité, X X
consommation d'énergie)
2 Economie X X
3 | Environnement X X X
4 | Entreprises privées X X X
5 Flux entrants / sortants X X X X X X X
6 | Logistique X X X X X
7 | Optimisation X X X X X
8 | Transport de X X X X X X X
marchandises
9 | Systemes d'information X
10 | Zones urbaines X X X X X X X

La définition retenue est toutefois critiquable sarpoint : elle suggére que les initiatives senseul fait
d’entreprises privées. Or les acteurs de la lagistiurbaine susceptibles d’étre parties prenarses des
réseaux de mutualisation sont nombreux et diverseisdela des inducteurs des flux (par exemple les
distributeurs qui doivent livrer leurs magasctnveniencestore dans les centres ville, des distributeurs
virtuels ou Pure Player tels queAmazonou encore des grossistes), sont également comscéesé
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gestionnaires d’infrastructures (les transportelgs, prestataires de service logistique, les ensep
ferroviaires ou portuaires), les fournisseurs digiee et les constructeurs automobiles fabriquant de
nouveaux véhicules « propres ». De plus, les viltdss autres collectivités territoriales se samparés de
la question, elles réfléchissent, étudient et tentke trouver une solution a cette problématique, e
concertation parfois avec les associations de ainer les associations de commercants (Chanut
al.,2012). La question de la gouvernance des projetaudealisation est rendue complexe par la diversité

des acteurs, publics et privés, susceptibles ddgineernés.

Plusieurs définitions de la mutualisation de laidigue urbaine ressortent de l'analyse bibliorgéti
Celles-ci sont hétérogénes quand a leur niveau rdeisppn conceptuelle. Le tableau 3 recense les
principales composantes de la mutualisation suralke de quatre références qui considérent diff@rent
périmétres de la chaine logistique. L'objectif e&btenir une vision globale des composants et/ou
variables cités par ces auteurs, afin de faire genarne définition de synthése de la mutualisatieria
logistique urbaine. L'analyse procéde d'un classene® cing groupes de données par la méthodologie
QQOCP (Quoi, Qui, Ou, Comment et Pourquoi) en pgedti la signification de chaques éléments de
guestionnements. Ceci revient a préciser le Qaoinise en commun ; le Qui, les acteurs ; le Ou, le
terrain ; le Comment, la méthode de travail et,rfimir, le Pourquoi, les objectifs.

Au fil du temps, les chercheurs ont agrégés de esuw éléments a la notion de mutualisation. Deaaite f

la définition de la mutualisation est devenue gdarge. En revanche, aucun des auteurs ne définit le
concept de mutualisation urbaine en lui-méme. SQuiterevue de la littérature nous proposons lmidiéh

de la mutualisation urbaine comme:

"la mise en commun des ressources nécessairedogifdique et aux transports des marchandises,
ainsi que le partage des informations entre diffése acteurs qui sont parfois concurrents
(fournisseurs, distributeur, collectivités localesc.) pour offrir une prestation en collaboratidglle

a pour finalité I'optimisation des colts d'un pod# vue économique mais aussi l'optimisation des
co(ts sociétaux et environnementaux”

Cette définition englobe la totalité des composaets quatre définitions de la mutualisation dueabl3
en prenant en compte I'aspect urbain et les digfitstrelatives a la logistique urbaine.

Selon les références académiques étudiées, la lisatiom peut étre qualifiée deerticale ou
dhorizontale Dans le premier cas, elle consiste en la miseca@nmun de ressources logistiques et
humaines entre entreprises situées a différenteaniv du canal de distribution; par exemple, les
fournisseurs et les distributeurs (Coca-Cola ethang. Dans le second cas, il s’agit de la miseoemaun

de ressources logistiques et humaines entre eisgepidirectement concurrentes, au méme niveau de la
chaine logistigue multi-acteurs ; par exemple,eeddux enseignes de distribution concurrentes (@hen

al., 2012; Chanut et Paché, 2013). Ces deux typdatgela mutualisation peuvent étre aussi appliguée
notre cas de recherche sur la mutualisation urb@imetefois, I'approche ne saurait se cantonnaffiédre.

La démarche de développement durable produit séteuns effets lorsqu'elle procede d'une réflexion
inter-filiére et/ou intersectorielle (Grandval etfarnot, 2005).
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Tableau 3 : Les composantes de la mutualisatioistiogie

ASLOG Cargnello-Charles
Variables Camman et et Jaussaud (2011)| Chanutetal.
Livolsi (2009) (2011) (2012)
Quoi Ressources logistiques (entrepdts, plates- X X
formes, équipements de manutention, . . X
véhicules) (en général) (en général)
(Mettre en Ressources humaines (chauffeurs-livreurs, X X X
commun) manutentionnaires) (en général) (en général)
Informations (stocks, sorties de stock,
mangquants, en-cours, politique de X
stock,...)
Approvisionnement X X
Service X X
. . X
Industriel- Fournisseur X )
(fournisseur)
Qui Distributeur
Destination
(Acteurs)  "Eneprises privees X X X X (concurrentgs)
Collectivités locales et territoriales X
Structures de santé X
Structures d’autre nature X
Oou Du méme territoire X
(Terrain) En France qu'a I'étranger X
Comment Livrer ensemble X
Partir du méme site X
Méthode -
( ) Collaboration X
. Objectif économique (Optimiser les codts
Pourquoi X X X
de stockages et de transport)
(Objectifs) Objectif sociétal X
Objectif environnemental X

4.2.Les thématiques associées a la mutualisation tteglatique urbaine

La lecture approfondie des articles académiquetesgtarticles professionnels a permis de faire résso
cing thématiques importantes (Tableau 4) :

(1) La notion d'optimisation générée par la mutualisatui comprend I'aspect économique, sociétal et
environnemental. Les parties prenantes ont prissaence des avantages qu’ils peuvent obtenir en
adoptant la mutualisation de la logistique urba@ette thématique est trés étudiée par les chaxletles
professionnels. Leur intérét est surtout économigugtimiser les ressources logistiques et humaines
(c’est-a-dire réduire les colts pour un niveauatgise identique) ou améliorer la qualité de seréaolts
égaux. Cependant, elles ont aussi pris consciemedagmutualisation diminuerait les nuisances déda
guotidienne, les nuisances sonores, la pollutiofiaileet le rejet des émissions a effet de sdbrautant
gue la réalisation concomitante des trois objeditiis & une volonté de développement durable past
incompatible (Grandval et Soparnot, 2005).

(2) La motivation et les freins a la mise en ceuvre alenutualisation. Cette thématique concerne la
décision, par les parties prenantes, de mettre lameogles solutions de mutualisation pour la logisti
urbaine. Sont mis en évidence les motivations ajosiles rbles des différents acteurs dans cette em
ceuvre. Sont identifiés également les freins ralatifa coopétition (Brandenburger et Nalebuff, 1396

la crainte de devoir partager avec ses concurdastsnformations stratégiques.

(3) Les conditions de réussite de la mutualisation. d#frents acteurs s'intéressent aussi aux
expériences de la mutualisation ayant eu des atsyibsitifs afin de pouvoir repérer les facteulés ce
réussite de la mutualisation et les pratiques datit éviter ou les problemes de gestion qu'il fésbudre
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au cours du processus de mutualisation. De plass'iihtéressent aux outils rendant la mutualisation
réalisable et plus efficace; par exemple les syssaaftinformation pour le pilotage de la chaine stigue.

(4) La réglementation favorisant la mutualisation desributions urbaines. Il s’agit ici d'expliquer en
quoi la mise en ceuvre de la mutualisation réporak &ouvelles réglementations communautaires et
francaises qui obligent les acteurs a trouver dégisns pour résoudre les problématiques de liogist
urbaine.

(5) La gouvernance. Elle concerne la coordination d#érentes parties prenantes a la mutualisation
urbaine qui se déroule dans un contexte d'inteammigation. La mutualisation mobilise et impacte un
nombre d'acteurs de la chaine logistique important,interéts parfois contradictoires et opposés,qui
rend complexe I'organisation managériale. Cettentitéque est la plus étudiée par les chercheurs etlais
semble beaucoup moins intéresser les professioanels de I'analyse thématique opérée.

Le tableau 4 présente les références professiasnellacadémiques correspondant aux cing thémsatique
recensées.

Tableau 4 : Les thématiques traités selon les lagiprofessionnels et académiques sélectionnés

Thématiques Références professionnelles Références académiques
1) Les avantages de la SCM n°58 (2011) ; SCM n°60 (2011)|; (Gaur et Fisher, 2004); (Durand, 2005); (Cattahial.,
mutualisation a SCM n°65 (2012); SCM n°69 (2012) .2007); (Durand et Senkel, 2011); (Charaital., 2011);

I'optimisation logistique SCM n°70 (2012) ; SCM n°71 (2012) " (Gonzalez-Feliu et Salanova, 2012) et (Chastiatl.,2012)

SCM n°73 (2013) ; SCM n°75 (2013);
SCM n°76 (2013) ; SCM n°77 (2013)|;
SCM n°78 (2013) ; SCM n°79 (2013) &
SCM n°80 (2013)

—

2) La motivation et les freins a| SCM n°53 (2011) ; SCM n°55 (2011) ; (Durand, 2005); (Cholez, 2008); (Dablaet al., 2010);
la mise en ceuvre la SCM n°58 (2011); SCM n°59 (2011)(; (Durand et Senkel, 2011); (Charettal.2011); (Durand et
mutualisation SCM n°60 (2011) ; SCM n°61 (2012); Gonzalez-Féliu, 2012); (Chanet al.2012) et (Durand e

SCM n°62 (2012) ; SCM n°63 (2012) ; Gonzalez-Feliu, 2012)

SCM n°73 (2012) ; SCM n°75 (2013) et

SCM n°76 (2013)

3) Les conditions de réussite de SCM n°53 (2011) ; SCM n°55 (2011);(Malone et Crowston, 1994); (Durand et Senkel,

la mutualisation SCM n°56 (2011); SCM n°59 (2011)(; 2011); (Chanutet al., 2011); (Durand et Gonzalez-Feliu,
SCM n°71 (2013) ; SCM n°55 (2011);2012) et (Gonzalez-Feliu et Salanova, 2012)
SCM n°61 (2012) ; SCM n°73 (2013)|;
SCM n°76 (2013); SCM n°77 (2013) et
SCM n°79 (2013)

4) Laréglementation allant vers SCM n°66 (2012) et SCM n°72 (2012)| (Mufiuzuri et al., 2005); (Cholez, 2008); (Crainiet

la mutualisation al.,2009); (Zanni et Bristow, 2010); (Danielks al.,2010) ;
(Dablancet al.2010) ; (Russo et Comi, 2010); (Pawlak |et
Stajniak, 2011); (Chanuét al., 2011); (Russo et Comli,
2012) ; (Suksri et Raicu, 2012); (Diziakt al., 2012);
(Alarconet al.,2012) et (Chanutt al.,2012)

5) La gouvernance SCM n°65 (2012) ; SCM n°67 (201R)Russo et Comi, 2010) ; (Anjali Awasthi, 2006) p(R-Riu
SCM n°74 (2013); SCM n°75 (2013) etet Estrada, 2012) ; (Russo et Comi, 2012) ; (GazzEkliu
SCM n°76 (2013) et Salanova, 2012); (Suksri et Raicu, 2012) ; Ighet
Hebes, 2012) ; (Teet al,2012) ; (Tamagawat al, 2010) ;
(Diziain et al, 2012) ; (Durand, 2005) ; (Motte-Baumwet
al., 2012) ; (Brulhartet al, 2010) ; (Hillieret al, 2004) ;
(Dablancet al, 2010) ; (Danieliset al, 2010) ; (Michel et
Pardo, 2012) ; (Frédouet et Le mestre, 2005) ; iibeget
al., 2007) et (Chanut al, 2011)

4.3 Les théories mobilisées pour l'analyse dedéualisation

Concernant les théories mobilisées dans les artistadémiques étudiés (Tablead, Buatre champs
théoriques sont prééminents pour l'analyse de lauafisation : les théories relatives aux réseaux de

Lsem :Supply Chain Magazine

2 Un méme article peut s'appuyer sur plusieurs tegori
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distribution, la théorie des stratégies collectiMes théories de la coopération et de la coopstit la
théorie des parties prenantes. Un autre groupeoile dutres champs suit : les théories relatives au
systemes d'information, les théories relatives anagement public et la théorie des colts de trdarac
Ce résultat ne constitue pas une surprise en saildamesure ou la mutualisation est une pratiguiéad
appel a une multiplicité d'acteurs qui sont corsdaitoopérer et a s'ajuster pour optimiser lerilaligion

en s'appuyant sur des outils de partage de l'irfftom Les acteurs publics peuvent alors jouerdle r
important et atypique dans la coordination de ¢gskique urbaine.

Les enseignements les plus intéressants proviemuedernier groupe qui est constitué, d'une partiad
théorie du mouvement des ressources et compétetheds, théorie diknowledge managemerde la
théorie de l'apprentissage collectif et des théodegnitives et sociocognitives qui sont des tleSori
pertinemment mobilisables uniquement lorsque lescgesus de collaboration et d'intégration sont
relativement poussés. L'hypothése qui peut étresetms$t que ce résultat indique que la pratiqueade |
mutualisation reste a un stade de collaboratiohelayui s'appuie sur des outils et pratiques "dass"
d'optimisation. Les pratiques de partage de cosaaies, de construction de compétences collectives
constituent une étape avancée que n'a pas enaaohii la mutualisation et donc a été empiriquenméat
peu observée. D'autre part, la théorie relativeamportement du consommateur n'est mobiliséeunga
seule reprise ce qui est surprenant dans la mesultebjectif de réduction de l'impact écologiquentne
des co(ts, grace a la pratique de la mutualisagient étre fortement impliquant pour le consomnrateu
Les théories relatives a I'économie spatiale seatgyrésentes mais cela peut s'expliquer par Igdistles
sont & la frontiere des Sciences de Gestion aeedrels disciplines (Economie, Recherche Opératlnne
et Géographie).

Tableau 5 : Les théories mobilisées dans les adielcadémiques

N° Théories Nombre d'occurrences
1 Théories relatives aux réseaux de distribution 22

2 Théorie des stratégies collectives/Théories dedgération et coopétitior 22
3 Théorie des parties prenantes 20

4 Théories relatives aux systemes d'information 13

5 Théories relatives au management public 13

6 Théorie des codts de transaction 9

7 Théorie du mouvement des ressources et compétence 6

8 Théories relatives a I'économie spatiale 6

9 Théorie du knowledge management 4
10 | Théorie de l'apprentissage collectif 2

11 | Théories cognitives et sociocognitives 1

12 | Théorie relative au comportement du consommateur 1

4.4 Méthodologies mobilisées par les études emyg@sglans les articles académiques

La derniére analyse issue de la démarche bibligqoétiporte la répartition des méthodologies madeis
par type d'études empiriques dans les articleséatigdes (Tableau )Nous remarquons que le nombre
d'articles sans phase empirique est assez impot&qui n'est pas surprenant pour un champ dencuh
en émergence accélérée. En effet, il s'agit d'dénege ol les cadres théoriques de référence negpasn
stabilisés et il est donc nécessaire de faire iéguhent le point sur ce cadre.

3 Un méme article peut s'appuyer sur plusieurs métbgees.
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Pour les articles avec phases empiriques, il y eelatif équilibre entre les études qualitativetestétudes
guantitatives. Ceci est plutdt positif, nous powssen conclure que la recherche académique n'adgéigé
certains angles d'études de la mutualisation lggisturbaine.

Tableau 6 : Les méthodologies mobilisées dansrtedes académiques

Etudes Empiriques
Qualitatives Quantitatives Articles sans
Etude de cas Base de étude empirique
_ _ données
Unique Multiple
12 10 13 15
Total : 22 Total : 13 Total : 15

4.5 Les résultats de I'étude exploratoire

Les entretiens exploratoires réalisés ont mis édeéee plusieurs éléments qui n'apparaissent pgeou
dans la littérature professionnelle et académidioece est de constater que les acteurs sur ldnterra
évoquent la mutualisation en contexte de logistigumine a travers des solutions trés pragmatidiees.
clé dentrée est les ressources partagées (vébjcalgrepdts, ou organisation). Les problématiques
d’optimisation, de partage de la rente/des colthugble des PSL dans la mutualisation sont saesijas
dans le discours.

Tout d'abord, pour les acteurs professionnels, duatisation porte avant tout sur le retour en gbar
(backhauling qui consiste en un partage d'un flux de transiBirtette pratique rentre bien dans le champ
de la mutualisation urbaine (Patier et Toilier, 20Elle est pourtant peu prise en compte pattixditure
académique (deux références Eglegeal, 2005 ; Ronen et Goodhart, 2008) ou par la &ttée
professionnelle (seulement trois articles danseleue Supply Chain Magazine°39, n°62 et n°78).
L'hypothése qui peut étre formulée est que tanadaslémiques que les professionnels consideresitequ’
n'appartient pas spécifiquement au champ de laatisdtion urbaine (elle est largement pratiquée pesi
transports interurbains) alors que selon nos wmtateurs, c'est la forme la plus simple a géredade
mutualisation. Notons toutefois que les acteurgniigiue cette pratique n’est pas optimisée en xtente
urbain, cette forme de mutualisation restant nedatient limitée en capacité.

Une version plus élaborée de la mutualisation steish partager les véhicules de livraison. Certains
distributeurs, propriétaires de flottes de camidmsent leur véhicules a d'autres entreprises dmidedes
périodes de livraison nécessaires a leur actilétémutualisation horizontale). Cette pratique cortgo
certaines contraintes qui rendent complexe la@este la mutualisation (trouver des entreprisestagas
besoins a des horaires différents, négocier larti@pa des frais, fixes et variables, gérer legjues). Les
prestataires de services logistiques peuvent larjan role d’intermédiaires en mutualisant les eéleis
(Chanutet al, 2012). C'est d'autant plus intéressant que less ftogistiques du dernier kilométre
représentent 60% des codts de I'entreprise (emirEtl).

La troisieme forme de mutualisation évoquée e$t clgls entrepdts. Toutefois, cette option est atramee

par les acteurs ayant besoin de métres carrés tamp@aux mémes périodes (périodes de festiviths.
option est de louer des entrepdts a des entremisesa-cycliques donc n‘appartenant pas a la nfifigre

(la mutualisation horizontale). Le consignementugst variante : il consiste, pour un distributetip@ur

les produits a haute valeur ajoutéenettre a disposition d’'un fournisseur des métegsés d'entrepOts pour
son stock Le distributeur est ainsi assuré qu’il n’y aues ple rupture en magasin, sans supporter le colt du
stock, le transfert de propriété étant opéré seaeors de la livraison au magasin de détailalyis d’'une
forme de mutualisation verticale, entre fournisssudistributeu{Chanutet al, 2012).
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Enfin, les acteurs mentionnent des pratiques deatisation urbaine horizontale nécessaires pouaiosr
formats de magasin ou canaux de vente. C'est ldasmslistributeurs a la téte de réseaux de disitsibde
proximité, tels que lesonviences storesi nombreux dans les pays asiatiques Tep$ Daily ou "Family
Mart"). L'hypothéese est que la logistique est tellenvambplexe et colteuse pour ce format de magasin (la
densité importante des points de vente, notammerityper-centre ville avec accés difficile) (Capo et
Chanut, 2012) la mutualisation est incontournaBlest le cas aussi pour le livraison des marchasdis
commandées sur le net. Dans ces cas, c'est I'efmselallorganisation logistique qui est mutualisiéien
souvent par l'intermédiaire d’'un PSL.

Le tableau 7 présente une synthése des nouveameghiepérés lors des entretiens, illustrés par des

verbatims.

Tableau 7 : Les modalités de mutualisation logistigiécrites par les acteurs de la logistique urbgiBangkok)

Thématiques mises en Avantages / Inconvénients ou freins
évidence par les acteurs — _
Avantages Inconvénients ou freins
(1) Le retour en charge | "cela reste de la coopération entre les partenairest a| "le retour en charge ne peut pas porter sur 100% ge
(backhauling) dire avec nos fournisseurs (...) ce retour est goeéer | camions qui reviennent des magasins. Il y a desoren
(mutualisation deg avec nos fournisseurs du point de vue de la fatrra| qu'on utilise pour les transferts entre magasinss ||
véhicules:  dédiés  aux Cela permet au fournisseur de supporter moins descp marchandises qui reviennent des magasins et | les
distributeurs  propriétaires de transport pour livrer nos entrepdt&Entretien E1). emballages consignés, les palettes en plastique |par
pour la livraison aux exemple'(Entretien E3).
supermarchés et sur le"10% de nos capacités sont utilisés pour le retear
chemin du retour aux magasin (...) 'économie pour le fournisseur, ogsil n'a
entrepdts, transport pour lespas a livrer lui-méme a I'entrepdt et en contrefgadn va
fournisseurs). demander une participation financiere au fournissep
(Entretien E3).
(2) Partage de véhicules La difficulté est que les entreprises ont besoirs de
(mettre a disposition les véhicules aux mémes horaires que les distributeurs
véhicules de livraison des "quand nous avons discuté avec nos prestataire§ de
distributeurs a de: services des horaires demandés par les autrespaiges,
prestataires logistiques, afin leur demandes de transport ne correspondent passa| n
qu'ils soient utilisés hors dgs horaires disponibles des véhiculéEhtretien E1).
périodes de livraison de La personne interrogée note également la complebate
I'entreprise) gestion de la mutualisatiateprés, il faut négocier leg
tarifs avec ces entreprises qui voulaient utiliseos
services: comment répartir les frais fixes et leaisf
variables des véhicules, par exemple. (...) Nousme
négocier les évolutions des prix de I'essence d®ed
clients bien en avance lors de la conclusion dectad
alors que nous avons peu de possibilités de présesr
évolutions. Cela rend la négociation comple{&fitretien
E1).
Cette complexité de gestion constitue un frein irtgrd
alors que selon l'entrepriseette activité est juste unge
activitt secondaire et non une activité principale”
(Entretien E1). Cette remarque nous laisse dubdhirs
méme que les frais logistique du dernier kilométre
représentent 60% des colts de I'entreprise (Eeretl).
(3) Partage d'entrepots :
(3.1) Entre acteurs de la Du coté d’entretien E2, cette mutualisation estsjinds | L'interlocutrice d’entretien E1 a également évodaé
filiere (la mutualisation| dans les périodes de pics d'activitésn doit trouver un| mutualisation des entrepdts avec les fournissauira gté
verticale) autre entrep6t, mais en fait, notre entrepdt eseliec les réalisée par le passé. Toutefois avec l'accroissene
autres entrepdts a cOtés et on peut trouver le m@gerr | leur activité, cette option a été abandonnée, &gsues
trouver de la place dans cet entrepdt-la. En failayant besoin de meétres carrés importants aux mémes
I'entrepdt appartient au méme propriétaire que Bra, | périodes (périodes de festivités). Une option tedai
donc dés qu'il est vide, on peut utiliser autantoguveut | louer des entrepdts a des entreprises contra-agdlif
sans payer(Entretien E2). donc n'appartenant pas a la méme filiére.
L'entreprise E3 pratique le consignementi "consiste a| Cependant, le cas d’entreprise E3, cette praticste| e
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mettre a disposition du fournisseur des metres runiguement possibl&our les produit a trées haute valeur
d'entrepdts pour sons stock qui n'appartient paBigaC | tels que les produits électroniqug&ntretien E3).
et qui est géré et appartient au fournisseur, clest

uniquement lorsque le produit est livré en magagiiil y
a transfert de propriété, cela permet au fournissede
s'assurer de la disponibilitt constante du prodeit
magasin” alors que la politique de minimisation des
stocks de Big C peut entrainer des ruptures deksjoc
"donc des ventes perdues pour le fournisseur gec av
cette pratique finance des stocks importants
immédiatement disponibles pour livraison rapide sifgs
magasins Big C{Entretien E3).

(3.2) Entre concurrents L'entreprise E1 pratique la mutualisation urbaioerpe
(la mutualisation format le plus petit: Tops Daily (format apppelé
horizontale) convience stofeavec un autre distributeur Family

Mart" (format convience storeégalement) qui prend en
charge la logistique en allant directement cherdeers
I'entrepét de CFR la marchandise pour les deux
entreprises. L'hypothése est que la logistiquéetisment
complexe et colteuse pour ce format de magasiniaglie
mutualisation est incontournabl@n utilise des 4X4 pou
la livraison parce qu'il faut aller dans des endeoassez
étriqués du centre-ville. (Entretien E1).

(4) Mutualisation Dans le cas E2, la logistique est externalisée & un
horizontale de prestataire spécialisé pour la distribution paerimét en
I'organisation dans son raison de sa grande complexité de gestitiny:a juste un
ensemble entre deux canal de distribution auquel on sous-traite, cetmcerne
distributeurs oe-players- ce qui est vendu sur internet parce que l'organisat
Roéles des prestataires de logistique est trés compliquée. Le prestataireeiaux
service (PSL) clients chez eux et récupére I'argent sur placees€un

mécanisme de logistique qui est trés compliqué @rene
en place. Surtout dans Bangkok, il faut avoir |es
personnes en moto pour faire la livraison, en falgst
vraiment compliqué , donc on a sous-traité a ungreau
entreprise qui le fait efficacemen(&ntretien E2)

5. Apports, discussion et perspectives

Les analyses des documents professionnels et acpoéméalisées, ont permis de démontrer la prégnan
de la problématique de la logistique urbaine. Lepeet des nouvelles réglementations est I'une des
contraintes qui fait de la mutualisation une solutde plus en plus étudiée en logistique urbairmreN
communication avait pour objectif de clarifier tesmes fondamentaux, ainsi que de mettre en éwidesc
thématiques conceptuelles peu étudiées dans laalisation de la distribution urbaine. Elle a mis en
évidence plusieurs points:

- limportance de la thématique de la mutualisatidsaine s’est accrue tant d'un point de vue acapléEm
gue managérial ;

- une définition de synthése de la mutualisatidraime a été proposée;

- les différentes composantes de la mutualisatienlad logistique urbaine ainsi que les thématiques
associées ont été définies ;

- les cadres théoriques les plus fréquemment mnsébillans les études de la pratique de la mutiatisait

été identifiées. Ceci a permis de repérer une sgurgsentation de certaines théories processuelles
(Langley, 1999) et ouvre donc la porte a de futdtesies mobilisant ces cadres théoriques (Nimtiakoo
2013);
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- les entretiens exploratoires ont révélés des fitédaconcretes possibles de la mutualisation qui
n'apparaissent pas ou peu dans la littérature gmiofenelle et académique tels quebdckhauling le
consignement et le partage d'entrepéts.

Au-dela, nous notons que les recherches déja etastaelatives a la mutualisation de la logistigteaine

ont adopté principalement le prisme de l'ingéniexieec des recherches opérationnelles portant, par
exemple, sur les infrastructures a mettre en @acélle pour la livraison des marchandises (CDkgsade
livraison mutualisés, gares ou ports etc.) ou Typtimisation des tournées de livraison pour lender
kilomeétre. En revanche, peu de travaux académiqueporté sur les aspects de gouvernance a adopter
pour une mutualisation des ressources logistiqieardes questions de la coordination et de tajuent
entre les différentes parties prenantes a la msat@n. Cela dénote probablement un manque deritéatu
des pratiqgues de mutualisation dans le contexteladéogistique urbaine. Les schémas et design
organisationnels restent largement a inventer.st@eurquoi notre programme de recherche se prafmse
focaliser plus particulierement sur les aspectgalerernance de la mutualisation de la logistiqumine.
Cette question de la gouvernance ne concerne pisrsnt les acteurs de la sphere privée, elle tnace
aussi lesresponsables politiques locaux et autres respasald collectivités territoriales, a différents
niveaux. L'interaction entre acteurs publics ev@si les modalités de partenariat public-privé oetvétre
guestionnées dans les recherches futures. Le ¢eritgerorganisationnel de la mutualisation, cigngl
plusieurs articles professionnels Gupply Chain Magazineend complexe les schémas a réinventer.
Autant de challenges pour les recherches futurast(bkool, 2013).
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