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1 Introduction

La notion de performance s’est longuement placée dae optique financiére ou la satisfaction
des actionnairessliareholderk est privilégiée. Toutefois, de plus en plus dehesches allient
aux indicateurs financiers, des indicateurs nomrfaners. En fait, le but poursuivi est de
concevoir une évaluation multi-critere et multi-éinsionnelle ou les intéréts de tous les acteurs
(stakeholderssont intégrés (Kaplan et Norton, 1996 ; Bouq@®97 ; Bourrier et al., 1998).

Toutefois, 1a ne n'arréte pas cette évolution. Hifete l'incidence d'une logique de
Développement Durable se fait sentir de manieggwieen plus prégnante au sein des entreprises.
Selon cette visée, les entreprises doivent aldigéchér a la pratique d’indicateurs de type
économique, environnemental et social.

La problématique de I'évaluation de la logistigeeplus précisément de la logistique urbaine, est
un élément essentiel qui transparait au long dégointion. Dans une optique de développement
durable, les écrits montrent une réflexion sur éafgrmance du Supply Chain Management
(réflexion économique), du Green Supply Chain Managnt (réflexion environnementale) et du
Social Supply Chain Management (réflexion socidi).découle depuis ces dernieres années a
I’émergence d’un Sustainable Supply Chain Managéhent le but est une conjugaison de ces
trois aspects. De plus, les spécificités du derkilemétre urbain doivent aussi étre prises en
compte

Ce chapitre se déclinera tel que suit. Tout d’apardpremier paragraphe présentera quelques



travaux de référence sur la notion de performaniee,méme qu'un travail de synthese
d’indicateurs de performance. Ensuite, le deuxigraeagraphe soulignera les travaux sur la
mesure de la performance en lien avec la logistigoén, le troisieme paragraphe aura pour lieu
de faire le point sur les indicateurs de perfornsasharable de la logistique urbaine.

2 La notion de performance et efficacité organisationelle

Selon Marmuse (1997, la performance revét (...) des aspects multipbass doute convergents,
mais qui méritent d’étre abordés dans une logigus globale que la seule appréciation de la
rentabilité pour I'entreprise ou pour l'actionnaire (p. 2194). Ainsi, plusieurs aspects de la
performance doivent étre envisagés :

- tout d’abord, selon une dimension stratégique édéfe les actions entreprises autour de la
pérennité ;

- ensuite, sous I'angle de la performance concuelatjui consiste a rechercher des solutions
au-dela d’'une unidimensionnalité de la structure ;

- enfin, dans une perspective de performance socinedsique qui raisonne sur la
reconfiguration interne des approches organisatibeset sociales.

Selon une méme hypothése, il est possible de cmesite travail de Cross et Lynch (1989)
comme une référence en I'état. Ces auteurs ontclobeau travers de la pyramide des
performances, a apporter une lecture utile dardépioiement de la mesure de la performance.
Pour cela, ils ont combiné le champ opérationnkd ehamp stratégique pour illustrer la mise en
ceuvre d’indicateurs étroitement reliés au plus mawgau de la structure (vision) jusqu’aux
actions quotidiennes développées par I'entrepdpérgétions) (Cross et Lynch, 1989).

En soi, I'objectif pour toute entreprise est dorenttliorer son efficacité. A ce titre, le travail
doctoral de Montebello (1976), quoique relativensrtien, constitue un apport indéniable dans
la définition de I'efficacité organisationnelle. ligeci peut se définir selon sept angles d’attaque.
Il s’agit :

(1) du degré de réalisation des objectifs,

(2) de l'efficience et de la productivite,

(3) de 'adaptation aux contraintes de I'environnement,

(4) de I'exploitation de I'environnement dans I'acqtiesn de ressources rares et de valeurs,



(5) de la maximisation des retours a I'entreprise,
(6) de 'accomplissement de certaines exigences famagites et enfin,
(7) de la valeur sociale de I'entreprise.

Figure 1. La pyramide des performances selon Cross et Ly1@809)
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L'objectif de Montebello (1976) est de mettre erteua les dimensions et les indicateurs qui
expliquent I'efficacité organisationnelle. L'annekaécapitule les dimensions et les principaux
indicateurs sélectionnés. Dans un premier tempsmidttent en valeur les trois principales
dimensions qui représentent au mieux l'efficacité.choix s’articule autour (1) de la valeur
organisationnelle, (2) de la capacité d’adapta&bii3) de la capacité de réponse. Cependant,
'auteur note que les deux premiéres dimensions aiérées par les managers d'entreprise.
Dans un second temps, les dimensions de secorgl tebisieme rang sont corrélées aux trois
principales dimensions. Enfin, dans un troisiermap® une liste exhaustive d’indicateurs est
proposée. Toutefois, et en regard des réponseniésupar les managers, Montebello (1976)
souligne l'existence d'indicateurs « phares » dffi€acité organisationnelle. Ainsi, (1) la



croissance des profits nets, (2) la marge netdele(8endement des actifs, (4) la qualité des
emplois, (5) la qualité de la direction généralégtla satisfaction des salariés constituent les
indicateurs majeurs de laleur organisationnellePour le facteucapacité d’adaptationles

indicateurs choisis sont (1) la participation demnagers a la planification, (2) la clarté des
définitions des taches de production, (3) la respbitité des managers de division et (4) la
formalisation du plan a long terme. Enfin, poufdeteurcapacité de réponseleux indicateurs

sont sélectionnés soit (1) I'[actif courant-dettearantes]/actif total et (2) le taux d’absentéisme

En nous appuyant sur le travail de Montebellosilenvisageable de répartir les indicateurs liés
au facteur de®8®ordre selon une configuration propre & la démadchBéveloppement Durable.

En effet, compte-tenu que certains indicateurgseuvent sur les trois facteurs principaux selon
la configuration de Montebello, la répartition sidernier niveau semble la plus aisée et la plus

claire. Il convient également de noter ici la tfagle représentation d'indicateurs de type
environnemental.



Tableau 1.Lefficacité organisationnelle de Montebello (1976 sous I'angle du Développement Durable

(d’apres I'approche d'analyse de Morana, 2010)

INDICATEURS ECONOMIQUES

Actifs courants — dettes courantes / actifs totau
(-0.56 pm-P)

Actifs courants — stocks / dettes courantes
Actifs courants / dettes courantes

Action prise lorsque les objectifs ne sont pasrage
Chiffre d’affaires / actifs

Croissance des actifs totaux

Croissance des co(ts des produits vendus
Croissance des fonds propres

Croissance des profits nets

Croissance des ventes

Croissance du profit net (0.62 pm-P)
Croissance du profit réinvesti

Degré de formalisation du plan a long terme (0.55
pm-P)

Degré de mise en ceuvre des objectifs
Degré de mise en ceuvre du plan
Degré de quantification des objectifs
Dettes / fonds propres

Marge nette (0.57 pm-P)

Profit distribué / Fonds propres
Rendement des actifs (0.57 pm-P)
Rendement des fonds propres

INDICATEURS ENVIRONNEMENTAUX

Instabilité de I'environnement
Pollution de I'environnement

INDICATEURS SOCIAUX / SOCIETAUX

» Association récompense/performance des
directeurs de division

Autorité financiere des responsables de division
Clarté des définitions des taches de productio
(0.60 pm-P)

Clarté des définitions des taches de R&D
Communication vers 'amont

Communication vers I'aval

Conflits intraorganisationnels

unité de travail

Contribution fiscale de I'entreprise

Degré de participation des managers dans la
planification (0.68 pm-P)

Interférence du gouvernement

Nombre de clients indépendants

Nombre de fournisseurs indépendants
Nombre de marchés indépendants

Nombre de nouveaux emplois offerts chaque ar
Participation des salariés dans la prise de décisjo
Problémes de relation de travail

Qualité de la direction générale (0.55 pm-P)

Qualité des emplois (0.56 pm-P)

Qualité et quantité de R&D

Réaction aux menaces pergues

Réaction aux opportunités pergues

Récompense en fonction du niveau de réalisation des|
objectifs

Responsabilité de planification des directeurs de
division (0.60 pm-P)

Connaissance par les salariés des objectifs de leur Responsabilité des résultats de la division

Responsabilité des résultats fonction des respdiiéaluie
planification

Salaires moyens dans I'entreprise

Satisfaction des salariés (0.55 pm-P)

Stabilité de la direction générale

Taux d’'absentéisme (-0.55 pm-P)

Taux de rotation des salariés

Utilisation des capacités des salariés

née




3 La notion de performance logistique

Si la performance logistique doit s’inscrire dang évaluation de type processuel, a travers -par
exemple- la méthode de I'Activity Based Costing laudémarche de I'Efficient Consumer
Response, la littérature portant sur I'évaluatierdadperformance de la logistique tend a montrer
par ailleurs que celle-ci peut se fonder sur I'éfalion d’outils d’aide a la décision tels que les
tableaux de bord (Kueng, 2000 ; Gunasekaran €2@)] ; Otto et Kotzab, 2001a,b), outils qui
mettent en exergue des indicateurs de type quiaditajuantitatif.

Pour Chow et al. (1994 la performance logistique peut étre vue commeaus-élément de la
notion élargie de performance de la firme ou dergamisation ». Selon ces auteurs, la
« performance de la logistique peut étre définimoee I'extension de chaque objectif acheyg. »
23) comme ceux suggéres dans la Figure 3 ci-dessous :

Figure 2. Les différentes facons d’envisager la performangistique(selon Chowet al., 1994)
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Chow et al. (1994) définissent la performance kigyie a travers I'adjonction d’éléments de
naturehard (revenus nets ou chiffres comptables3adt (taux de satisfaction de la clientéle). En



fonction de quoi, celle-ci permet de détermineramsemble de dimensions a court et long
horizons capables de mesurer I'apport de plus@gamnisations, et de reconnaitre les relations de
chaque membre au sein d’'un SCM.

Suivant cette définition, Caplice et Sheffi (199dgttent & jour les criteres d’évaluation d'une
performance logistique. La métrique ainsi chois@t @tre constituée de huit critéres qui
présentent un caractere

(1) devalidité, reflet et contréle précis des événements et cistas,

(2) derobustessecorrectemeninterprétée par tous les acteurs et répétée a¢reeveemps, le lieu et
les organisations,

(3) d'utilité, apte a faire comprendre et a fournir un guider goutes les actions et décisions
entreprises,

(4) d’intégration de tous les composants et aspects des processustdars de la firme,

(5) d’économiea retracer aisément et fidélement les colts repiass,

(6) decompatibilité avec les systémes comptables et d'informationswdétpar la firme,

(7) deniveau de détailsuffisamment clair et explicite a I'utilisateur, et

(8) de neutralité comportementale en vue de minimiser les actes ou jeux individuds e
improductifs.

En bref, la mesure de la performance logistiqueitamnine une amélioration permanente qui tient
compte de ces divers éléments et engendre la coatisption et la mise en ceuvre de systémes
de mesure qui allient diagnostic et aide a la d#tis

Si I'on s’intéresse a I'évaluation du SCM, troigéréntiels sont appréciés dans les principaux

travaux dans la matiére :

- le travail de Gunasekaran et al. (2001). lls prepbsine liste 42 indicateurs, classée en
stratégique, tactique et opérationnel. Ce trawsil&base de réflexions pratiques (Morana,
2002 ; Bhagwat et Sharma, 2007a,b ; Sharma et Bitag@07) ;

- l'approche de Gunasekaran and Kobu (2007) avetistaede 26 indicateurs,

- le travail de Griffiset al. (2007) avec 14 indicateurs.

Si I'on prend en compte les travaux les moins arg;ia savoir Gunasekaran et Kobu (2007) et
Griffis et al. (2007), 40 indicateurs seraient gsgntatifs du SCM. Il convient toutefois de noter
que leur mise en commun ne montre pas de convergenc



Tableau 2.Les indicateurs phares de la logistique (Soueziapté de Gunasekaran et Kobu, 2007
et Griffis et alii, 2007)

INDICATEURS ECONOMIQUES (codt / qualité / délai) (nombre = 33)

Précision de I'ordonnancement ; Colts d’obsolescenc ;

Temps moyen de remplissage des commande$ Rmurcentage de livraison dans les délais ;
souffrance ; Variabilité du temps de cycle de la commande ;
Taux moyen de remplissage par ligne de commangi@emps de cycle du process ;

Temps moyen de cycle de commande ; Temps de développement du produit ;
Temps de cycle de gestion de l'offre ; Variété des produits/services ;

Utilisation des capacités ; Flexibilité de la production ;

Taux de remplissage de la commande compléte ; | Retour sur investissement ;

Jours de retard sur la commande ; Pertes de ventes dues aux ruptures de stock ;
Fiabilité de la livraison ; Prix de vente;

Précision des prévisions ; Codt de rupture ;

Codt des inventaires; Temps de réponse de la chaine logistique ;
Taux de rotation des inventaires ; Co(t du transport ;

Délai d’approvisionnement ; Valeur ajoutée;

Délai de production ; Semaines d’approvisionnement ;

Ratio codts logistiques sur ventes ; Co(t de garantie ;

Colts logistiques par unité; Frais généraux

INDICATEURS ENVIRONNEMENTAUX

Non énumérés

INDICATEURS SOCIAUX / SOCIETAUX (nombre = 7)

Conformité aux spécifications ; Qualité pergue ;

Conformité aux réglementations ; Valeur pergue du produit ;

Articles prélevés par personne et par heure ; Pourcentage d’erreur de préléevement.
Efficacité du travail.

Légende : en foncé, les indicateurs économiquestliee quantitative, issus des documents comptables

Ce panorama non exhaustif sur l'utilisation d’iredeurs au sein des entreprises et dans une
perspective logistique va -selon nous- dans le desgontraintes d’évaluation imposées par les
entreprises. En effet, nous retrouvons en prideiséproblématiques économiques a-travers la
gestion des colts et par extension la gestion didéité et des délais, et les problématiques
sociales et sociales dont on peut apprécier laiwaktravers le bilan social et le bilan sociétal
Pour les indicateurs environnementaux, nous trogvo® énumeération générale dans le travalil
de Depoers et al. (2003) dont nous ne précisonigidas intitulés car se positionnant, selon nous,
plus sur un plan d’économie locale que sur un ptarepreneurial.

! Pour rappel, le bilan social est obligatoire degaioi du 12 juillet 1977 dans les entrepriseplds de 300 salariés et
le bilan sociétal, bien que non obligatoire, exd#puis 1996 (Sourcenttp://www.cjdes.orly




4 Les indicateurs de durabilité de la logistique urb@e

Si la logistique globale suit des principes d’eptige, la logistique urbaine est en général liée au
actions de plusieurs acteurs, et les visions “prige” sont confrontées aux visions
“collectivités”, i.e., aux actions et objectifs dasuvoirs publics. Il a été constaté que les psojet
de logistique concernent des secteurs tres diversauléevent des questions en termes de
faisabilité, d’acceptabilité et d'impact de natutess différentes. Il est donc important de tenir
compte de ces secteurs dans la recherche d'indisatke performance et choisir ceux qui
répondent aux besoins et objectifs de chacune deleqp Ces indicateurs sont parfois
difficilement mesurables ou accessibles.

La chaine d'évaluation d’'un projet peut se déclidarprocessus de sa conception, de son
démarrage (évaluatiaex ant@, de son suivi (monitoring) jusqu’a son évaluatonpostcomme
dans le schéma suivant :

Figure 3. Les différentes phases d’évaluation d’'un projetsgace logistique urbainéselon
Boudouin, 2006, p. 72)
(1) Préparation du projet (2) Expérimentation (8)ennisation
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Objectifs . . . Effets sur
. ‘exi ' Mise en oeuvr -
stratégiques Pexistant Principes d'actions ‘ les prathues]
cohérence efficienc
efficacité

utilité

Les relations symbolisées par les fleches danshénsa doivent satisfaire aux criteres de
cohérence, d’efficacité, d’efficience et d'utilité.

Les indicateurs traditionnels des transports dechazardises de longue distance (tonnes
transportées, tonnes*km, quantité d’énergie conséenmar tonne*km, km parcourus a vide, etc.)
semblent peu pertinents au niveau urbain. Par eeerrpnsporter une tonne de marchandise
donnée dans la ville peut étre réalisé de multifsieens (selon le nombre d’envois, la taille des
véhicules, le nombre de colis), variété qui ne pitue appréhendée qu’'a travers une étude
approfondie de la génération des livraisons etalganisations correspondantes. Il en va de
méme de la mesure du retour a vide dont le cateegssite de connaitre le diagramme de charge
de chaque véhicule. A partir des enquétes natisnal®archandises en Ville », plusieurs
indicateurs pour le diagnostic du transport de heamdises en ville peuvent étre calculés (Patier



et Routhier, 2009). Le tableau 4 montre la richeleseindicateurs qui peuvent étre calculés grace
aux Marchandises en Ville. Comme indiqué dansdisi'me colonne, chaque indicateur aide a
mesurer I'implication des différents secteurs diaigts sur les mouvements de marchandises en
ville et apporte de précieuses informations supdd des modes de gestion (compte propre,
compte d’autrui) et d’organisation (taille des \@hés, taille des tournées).



Tableau 1 : Les indicateurs produits par les enqués TMV (Patier et Routhier, 2009)

Nom et description de
l'indicateur

Unité de mesure de
I'indicateur

Objet de I'indicateur
Permet mesures :

Ratio de livraisons/enlévementg
par emploi dans un secteur
d’activité

Nombre de
livraisons/enlévements par
semaine par employé.

Rapide évaluation de la génération des
livraisons/enlévements dans la ville sans

nouvelle enquéte. La contribution de chaque

secteur d’activité est calculable.

Densité de
livraisons/enlévements dans un
zone

Nombre de
e livraisons/enlévements par
semaine par kmz2

Importance des flux de véhicules de
marchandises dans une zone.

Intensité de
livraisons/enlévements d’'un
secteur d’activité dans une zong

Nombre de
Livraisons/enlévements par
b semaine.

Contribution de chaque secteur d'activité au
trafic de marchandises en ville par zone.

Durée de livraisons/enlévement]
en double file pour livrer ou
enlever un secteur d’activité da
une zone.

sNombre d’heures

ns

Contribution de chaque secteuttidiica la
congestion de la voirie par le stationnement
voirie en double file par zone.

sur

Distance moyenne parcourue
pour livrer ou enlever un secteu
d’activité avec un type de
véhicule.

r Nombre de km

Contribution des différents types de véhicu
qui livrent chaque secteur d’activité a
congestion de la voirie.

la

Longueur de la marche
d’approche de la plate forme au
lieu de livraison

Nombre de km.

Impact du lieu d'implantation de la plate-forn
livrant les produits concernant son aire
marché.

ne
de

Distance moyenne nécessaire
pour livrer/enlever

km par
livraisons/enlévements

Contribution d’un Livraisons/enlévements
trafic urbain (par type de véhicule impliqué),

AU

Distance totale parcourue dans
I'aire urbaine par les véhicules ¢
marchandises

véhicules*km par semaine
e

Contribution de I'activiéale a la génération

du trafic motorisé urbain.

Durée moyenne d’'une
livraison/enlevement (par secte
d’activité, type de véhicule, mod
de gestion)

urMinutes par livraison
e

Temps de livraison lors d’un parcours, sur Ig
route, pour un secteur d'activité, un type de
véhicule, nu mode de gestion donné.

Vitesse moyenne par tournée
(comprenant ou excluant les
arréts pour livrer).

Km/h

Performance des tournées pour chaque mn
d’'organisation, type de véhicule.

ode

Poids transporté au kilométre p
trajet selon le secteur d’activité,
le type de véhicule, le mode de
gestion

arfonne (ou kg)*km

Performance des tournées pouguanode
d’organisation, type de véhicule...

Consommation d’énergie,
pollution, effet de serre selon la
zone, le véhicule, I'activité, le
mode de gestion (totale ou par

- tonnes de Gazole.

PM,...)
- kg CO2

mouvement)

- kg Polluant (Nox, SO2, CO

Impact des mouvements de marchandises s|
, consommation d'énergie, les nuisance loca
et globales et les gaz a effets de serre.

urla
es




Henriot et al. (2008) identifient une série d'inatieurs pour I'évaluation de projets de logistique
urbaine. Cing grandes catégories d’indicateurs éétretenues comme fondamentales dans
I'évaluation de ce type de projets, et sont legasues :

« Economique et commercial indicateurs macroscopiques de performance (prifeipent
de type économique) du point de vue du porteur rdiepen tant qu’entrepreneur. Elles
conditionnent la continuité du projet et donc sessjbilités de réussite. Les variables a étre
privilégiées du point de vue strictement économisprg principalement :

1. Les montants bruts des investissements (hors taxes)

Les charges d’exploitation (selon les hormes da Blamptable),

Les subventions — avances remboursables, souiir@tsscet indirects regus,

L'adéquation des tarifs des prestations réalisaestndards du marché,

Le chiffre d'affaires réalisé.

La satisfaction des clients/usagers (mesurée parédm de satisfaction).

La "visibilité" du projet sur le plan médiatique ésurée par un taux de notoriété).

No o,k wbd

Technique et logistique indicateurs macroscopiques de performance (pritesigent de type
économique) plus orientés sur les aspects orgamsals et opérationnels du projet. Il est
important de se faire une idée précise de la pedoce logistique (avec des variables similaires a
celles présentées en section 0). Les principalésblas dans ce groupe sont les suivantes :
1. nombre de colis/palettes livrés ou enlevés,
nombre de positions, d’arréts,
durée des arréts,
zone de chalandise,
distance sur mode routier classique,
capacité des véhicules,
% de charge de la plate-forme logisitque,
% d'utilisation,
nombre de camions accueillis sur la plate-forme.

© 0N A WN

Social et ergonomique ces deux dimensions ont été considérées dans le g@mpe car elles
sont strictement liées. Les trois principales J@éa sont respectivement les conditions de travalil
- ergonomie du projet, le nombre d’emplois et larfation - insertion respectivement.

Environnemental :ces indicateurs sont groupés en quatre catéggtiesont les suivantes :
1. variation de la consommation énergétique (cet atdiar a aussi de plus en plus une
dimension économique),
2. variation des émissions de polluants ¢CROy, SO, VOC, PM10, ...),
3. part de la distribution effectuée avec des véhgpl®pres (en vehicules.km et, si



possible en tonnes.km),
4. émissions de polluants, (ces données peuvent @ge atiles sous forme de valeur
économique).

Réglementation — occupation de I'espace publimdicateurs de performance globale de la
logistique urbaine du point de vue de la colletdivil est important dans ce groupe de tenir
compte des conditions réelles d'occupation de #espet du respect de la réglementation en
matiére de circulation et de stationnement. Legis retenues sont les suivantes :

1. la part des livraisons interdites/autorisées,

2. I'encombrement de la voirie,

3. la durée de stationnement génant.

D’autres indicateurs, dits complémentaires, peu@eet définis. Ces indicateurs ont été groupes
en suivant la méme catégorisation que pour ceusidérés comme fondamentaux. Cette
méthodologie, tres détaillée, reste difficile a tmeeen ceuvre de fagon opérationnelle, d’autant
plus gu’elle ne permet pas une vraie comparaisore exxpériences (car elle n'oblige pas a
utiliser les mémes indicateurs) mais une compamnagstre méthodes d’évaluation. Un exemple
de cette limite peut étre observé dans Patier@wie (2010). Néanmoins, la liste d’indicateurs
reste une base intéressante a garder et combedautres travaux contemporains, pour définir
un socle d'indicateurs qui ressortent de fagonrréate en littérature. Il est important de signaler
ici les travaux de Melo (Melo et Costa, 2007, 2(M#jo, 2010) qui, en paralléle a Henriot et al.
(2008) définit une liste d’'indicateurs plus amplaisnnon hiérarchisée. Si bien on retrouve
beaucoup d’indicateurs en commun, les travaux de lglermettent d’introduire des indicateurs
classiques du transport de marchandises qui, hienngn tous adaptés a la nature urbaine,
doivent étre considérés dans l'interface entrespart urbain et transport interurbain de
marchandises.

D’autres travaux s'adressent a la durabilité erstague urbaine. Behrends et al. (2008) cherchent
a définir un indicateur unique de durabilité. Tamigi et Van Der Heijden (2000), Gonzalez-Feliu
(2008) et Vaghi et Percoco (2011) identifient difiéts eléments sur les nuisances principalement
environnementales, comme les émissions de polluamss aussi la congestion et le bruit.
Morana et Gonzalez-Feliu (2010) s'intéressent platdx aspects économigues mais aussi
sociétaux, compte tenu des principaux indicatearsrennementaux attendus en logistique
urbaine, pour le CDU de Padoue. Les auteurs réalise analyse qualitative de la durabilité en
identifiant les principaux facteurs de succeés, spiit principalement d’ordre économique. De
cette liste non exhaustive de travaux, nous camstain manque d'unification et de standards qui
rendent difficile la comparaison entre expériendedogistique urbaine. D’ailleurs, comme le
soulignent Morana et Gonzalez-Feliu (2011), leshodés existantes s’adressent principalement
aux pouvoirs publics mais, pour faire fonctionnaraysteme mutualisé de livraisons, il faut



'accord et la collaboration de tous ses acteurnsicipalement les privés (Gonzalez-Feliu et
Morana, 2010). De plus, la dimension globale dehaine logistique et son interface avec le
transport de marchandises sont souvent négligés.

5 Conclusion

L'évaluation des projets de logistique urbaine dk®t positionner dans une perspective de
développement durable. Dans ce sens, les troisndiones (économique, environnementale et
sociale) doivent étre prises en compte. De plgspécificités de la logistique urbaine, et lexdeu

visions prédominantes (entreprise et collectivitébligue respectivement) dans les

problématiques de mobilité de marchandises dangoless urbaines font de I'évaluation et la

valorisation des projets de logistique urbaine omaline qui présente un fort potentiel.

Du point de vue économique, la vision entreprisié &oe prédominante. Deux grands groupes
d’'indicateurs sont jugés dans les différents trav@ant sur la logistique globale comme sur le
transport de marchandises en ville) : les indiaatewacroscopiques de continuité économique de
I'entreprise et les indicateurs de performance écoque logistique. En ce qui concerne la
dimension environnementale, les principales vaembh étudier sont les suivantes: la
consommation énergétique, les variations des émissle polluants par rapport & une situation
initiale et par rapport a I'ensemble des émissiposir le transport urbain (personnes +
marchandises). La dimension sociale est plus défé& caractériser et nécessite d’une étude plus
approfondie. Néanmoins, la valorisation socialéréékieur de I'entreprise, les variations des
emplois et la réaffectation d’emplois semblent peBicipales variables dans la recherche
d’indicateurs sociaux et sociétaux. Finalementglesstions liées a la congestion et au respect des
réglementations sont aussi a considérer, dansppreche systémique de la logistique urbaine.
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