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1 Introduction

Depuis les années 1980-1990, la logistique esépabane vision « techniciste » ou on recherche
une optimisation des taches a une vision « sewvigar un meilleur délai de livraison, par
exemple (Morana et Gonzalez-Feliu, 2009). Mais at@ute chose, la logistique s’apprécie par
un pilotage de flux physiques et de flux d'inforinat auxquels s’adjoignent les flux financiers et
de personnes (Colin, 2002, 2005). Ce faisant, étm est loin de s’arréter la puisque une
contribution de plus en plus croissante a la saandegde I'écosysteme dans une logique de
développement durable est attendue de la logis{lgaehé et Colin, 1999, 2000).

Parmi les acteurs qui jouent un réle de plus es phégnant dans la chaine logistique, il est
nécessaire de citer les prestataires logistiquakdhis et al., 2007). Ce sont les principaux
interlocuteurs des chargeurs. Récemment, les almarge sont recentrés sur leur coeur de métier
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pour réduire les colts et améliorer le serviceuartd’est la principale raison de I'externalisatio
logistique pour laquelle ils attendent plus de isexv et de colts davantage optimisés des
prestataires logistiques (Logistiques Magazine, sm2007). Dans la réalité économique
Européenne et en appui du barometre Outsourcing @8Ernst & Young, 73 % des activités
externalisées concernent ainsi la logistique. Erséquence de quoi, les fonctions attachées au
prestataire logistique s’étendent & des dimensienplus en plus managériales, a travers les
métiers des 4PL, 5PL et LLP (Fourth/Fifth Party istigs Provider ; Lead Logistic provider). Et
considérant qu'un engagement moyen entre un domhengre et un prestataire doit étre de trois
a cing ans pour s’assurer un retour sur investisegra question qui se pose alors ne porte non
plus seulement sur le faire ou le faire-faire, niés sur le comment faire-faire (Boissinot, 2008).
Ce questionnement impose donc pour le prestatgistique d'offrir des garanties quant a la
gualité de son ouvrage.

Afin de réduire ses colts de transport et de stksans diminuer la qualité des services offerts,
les prestataires logistiques ont développé des s logistiques collaboratives. Un cas
particulier de collaboration en logistique est latmalisation des ressources et des moyens entre
plusieurs acteurs, qu'ils soient producteurs, parteurs ou prestataires logistiques, ou un
groupe mixte. La mutualisation logistique est dexetrés populaire ces dernieres années, mais
elle reste une notion nouvelle et peu étudiée.

Ce chapitre a comme but de présenter les idéesigalas de la mutualisation logistique, sur la
base des études et expériences récentes sur tél ®georganisé comme suit. Tout d’abord nous
allons présenter les différentes définitions etamst de la logistique collaborative, pour défiir |
notion de mutualisation utilisée dans le cadrerdjepLUMD. Ensuite, les aspects techniques de
la mutualisation seront décrits, plus précisémest principaux modéles de la logistique
collaborative et des transports en tenant comple oheitualisation, ainsi qu’une présentation des
principaux systéemes d’information susceptibles tdliesser les pratiques mutualisées. Les
aspects socio-économiques et environnementaugsgirincipales questions liées aux aspects
réglementaires et juridiques seront aussi traités.

2 Approches collaboratives

La collaboration est la pierre angulaire d'uneigedde la supply chain efficace. Plus I'entreprise
décide de se concentrer sur quelques compéteragspilis les savoir-faire et les talents des
partenaires extérieurs deviennent importants (CokénRoussel, 2005). Les principes
collaboratifs au niveau de la chaine logistiques@at dessinés étape par étape. Chaque étape
correspond a un degré d’engagement différent deessaétapes. Des experts ont distingué ainsi
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quatre grands stades de collaboration, qui correlpd en méme temps a des degrés de
maturité (http://www.physicalsupplychain.com) :

Collaboration Collaboration Collaboration Collaboration
transactionnelle | informationnelle décisionnelle stratégique

Figure 1 : Les différents niveaux de la collaboration logjsg (adapté de
PhysicalSupplyChains.com, 14 avril 2009)

- La collaboration transactionnelle, elle a été neisgplace pour faciliter le traitement en
commun des opérations administratives grace didation des systemes informatiques
(télécommunications et Internet). L'activité densport et logistique est un des domaines
gui nécessitent des échanges fréquents de docuathnisistratifs (bons de commande,
bons de livraison, lettre de voiture, etc.) ; Cetibaboration se présente comme un outil
d’amélioration de la productivité et est aussi ténpde départ des collaborations plus
profondes.

- La collaboration informationnelle, elle impose umgagement et une ouverture pour
chaque collaborateur. Dans la supply chain, laabollation informationnelle concerne le
partage des informations sur les prévisions deevantniveau des magasins avec les
producteurs. Ce partage des informations permei aime adéquation des ventes aux
productions. Le point crucial de cette collabomatest le respect de la confidentialité
vis-a-vis de la concurrence ; c’est cet aspecfrguie un peu le développement de cette
collaboration.

- La collaboration décisionnelle, elle instaure uelation de confiance mutuelle entre les
collaborateurs car elle met en commun certainsxaffiorientation, qui peuvent toucher
aux prévisions de production et de ventes, a laifftation, aux approvisionnements et a
la qualité.

- La collaboration stratégique, stade ultime, étenchiamp décisionnel mis en commun a
la chaine de valeur dans son ensemble (R&D, MaudeRrocessus de production et de
distribution, etc.)

2.1. Les avantages de la collaboration en logistiqu

Les collaborations logistiques incitent les entisgs a adopter des stratégies bien coordonnées
pour mieux gérer la conception des réseaux, leemae transport, le choix des équipements, les
processus métier de la chaine logistique. Les ehasgyui parviennent a dépasser les situations
de blocage entre eux, avec les fournisseurs etlauexprestataires gagnent en efficacité, ce qui
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leur confére un avantage compétitif significatifaghéliore a terme la satisfaction cliebes
avantages les plus souvent cités sont :

Clients Fournisseurs de matiéresPrestataires logistiques de services

- Réduction du niveau (- Réduction des stocks |- Baisse des colts de transport
stock (flux tendus)

- Baisse des colts Un accroissement des palettes
- Baisse du colt de | d'entreposage multicouches
gestion des commandes Une augmentation du rapport

- Baisse des codts volume / poids transporté

- Marge brute supérieurd'acquisition des matiére:
- Livraisons plus fiables et plus rapicles
- Prévisions plus précise$aisse du hombre de
ruptures des stocks - Remplissage optimisé des camion$
- Meilleure gestion du
service client final

L'information est au coeur de toute collaboratioourPcollaborer efficacement, tous les
partenaires doivent fournir des informations a,jexactes et complétes, c'est-a-dire toutes celles
qui sont nécessaires pour atteindre leurs objectiiemuns. Chaque partenaire doit en outre
respecter les exigences de confidentialité et dargé des autres. Une confiance mutuelle est
indispensable.

L'un des facteurs majeurs d'optimisation et de riota de I'organisation logistigue des
entreprises commerciales est I'utilisation croissates technologies de l'information et de la
communication (TIC), qui conduit au développemenmtnduvelles organisations logistiques et
modifie en profondeur I'organisation des entreri@ehat, production, stockage, distribution).

2.2. L'évolution des modeles de la logistique cobarative

Renforcée par les nouvelles technologies de limédion et de la communication, la logistique
collaborative — source importante d'avantages cttifipdour les chargeurs, les fournisseurs et
les prestataires logistiques — est un facteur itapor pour améliorer la gestion des
approvisionnements, I'optimisation des stocksrdmsport de marchandises et la gestion de la
relation client. Les modéles collaboratifs systéremjet leurs évolutions dans le temps permettent,
donc, de rendre plus flexible la production de biehservices, d'étre a I'écoute des clients et
d’'intégrer deux ou plusieurs partenaires (fournisseprestataires de services, distributeurs,
clients) dans la chaine logistique globale.
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Les principaux modeles de la logistique collabempeuvent se résumer comme suit :

J.A.T. (Juste-a-temps) : Modele Japonais de 194%is@l & réduire le niveau de stock, voir le
supprimer. Les besoins sont anticipés et lesifiores précises

E.C.R (Efficient Consumer’s Response) : Represdni@deles du J.A.T., mais y ajoute une
orientation précise aux besoins des consommat@umrsetrouve dans ce procédé 'avenement
d’'un nouveau concept « gagnant-gagnant ».

CRM (Customer RelationShip Management) : un préjeiM concerne avant tout la gestion du
flux de linformation client. Toutes les entrepssa’ont pas besoin d'informatiser un centre
d’appels ou de mettre a disposition de leurs diemt site d’E-commerce. Les modules ou les
outils qui composent la solution CRM seront migeuvre en fonction des besoins.

GPA (Gestion Partagée des Approvisionnements)casgctérise par le fait que la gestion des
stocks et des entrepbts est entierement priseagecpar le fournisseur. Le distributeur ne passe
plus de commandes, les informations sont transrdisestement.

GMA (Gestion Mutualisée des Approvisionnementd}jernative a la GPA, réservée aux grands
distributeurs, il s’agit de pré-organiser les lisoms de plusieurs fournisseurs dans un méme flux
de transport. Les livraisons sont donc plus régesie

2.3. De la collaboration a la mutualisation : défiitions

Face a larareté des ressources naturelles, aloppement des activités et a la volonté de réduire
les pollutions et de faire des économies d’énesgjie, les solutions logistiques envisagées par les
acteurs de la chaine logistique tournent autow meitualisation » et « collaboration ». En effet,
ce sont les maitres mots qui ressortent des spfupimposées par une étude réalisée par Global
Commerce Initiative (GCI) et de Capgemini portamt 8n nouveau modéle de supply chain
intégrée (GCI, Capgemini, 2008).

Initiative des distributeurs dans les années 1@9@utualisation se définit actuellement, dans la
filiere de la grande distribution, comme un modergénisation du transport qui «vise a
augmenter le taux de remplissage des camions &étpgences de livraison pour une diminution
des impacts environnementaux et un service acere@sommateurs » (TL&Associés et LET,
2008). Dans cette définition, la mutualisation prée deux aspects : la réduction des impacts
environnementaux et les retombées économique&palloration des services aux clients.
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Dans le passé, la collaboration avait surtout pbjectif la réduction des co(ts (Simonot, Roure,
2007) ; maintenant, les enjeux environnementauyei étre intégrés dans les stratégies
logistiques du futur. Et la chaine logistique dtufune pourra plus fonctionner sans partage des
données, mutualisation des entrep6ts et de laildison (Logistigues Magazine, septembre
2008).

Des organisations logistiques collaboratives talles les plates-formes de cross-docking ou la
gestion partagée des approvisionnements ont étésngs place depuis longtemps par les
industriels et les distributeurs pour assurer unalig de service trés élevée (Supply Chain
Magazine, janv.-fev. 2008). Et face aux nouveaygenéconomiques et environnementaux, les
industriels ont mis en place des organisationsstimgies « mutualisées ». Appelée encore
« mutualisation logistique » (Supply Chain Magazijaav.-fev. 2008 et SETRA, 2008), cette
nouvelle organisation concerne la chaine logistaent : 'approvisionnement.

La mutualisation se présente comme une manierdiglizger les chaines logistiques de plusieurs
acteurs par une organisation conjointe des moyamgsigues (entrepdts, camions) et des flux
d’'informations (pilotage des approvisionnementg)Setra définit la mutualisation logistique sur

la chaine logistique amont comme une rationalieadio transport entre les usines (ou entrep6ts
nationaux) des producteurs et les plates-formesomélps des distributeurs, basée sur la
coopération tripartite entre les industriels, lesspataires logistiques et les distributeurs (Setra
2008).

La mutualisation implique aussi ueellaboration systémique entre tous les acteurdipsilet
privés, des industriels aux distributeurs, desdtigiens aux collectivitéd ogistiques Magazine,
septembre 2008).

La mutualisation implique une massification des flda massification des flux de transport
consiste a concentrer certains flux sur un méme dins le but d’optimiser les circuits
d’approvisionnement et de distribution (OITC, 2Q@3ur un prestataire logistique, la notion de
massification consiste a concentrer les marchandisigrer dans une méme plate-forme stockant
des produits compatibles, multi-cliehpour les livrer vers des points communs (Agridd09.
Cela se traduit alors pardes livraisons plus fréquentes, un taux de seadceu, des produits de
meilleur qualité et des camions mieux remplis ale=ccodts logistiques contenus voire réduits
(Agrion, 2009).

Une autre définition, trés utilisée par plusiewtears logistiques, voit la mutualisation logisgéqu
comme une optimisation des méthodes et des moyesisja’un partage des informations et des

Il est important de noter que le « multi-clientsesgarantit pas la « mutualisation ».
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savoirs-faire utilisés par au moins deux acteurladmaine logistique globale. Néanmoins, ces
acteurs peuvent étre un chargeur et un transppd&siqui est un exemple de collaboration et de
coordination a l'intérieur de la méme chaine lagist, mais qui n’'implique pas dans tous les cas
une mise en commun des ressources et des conmaissamre les acteurs qui participent a ce
type de stratégie.

Compte tenu des différentes définitions préserdaas cette section, nous pouvons constater que
le terme « mutualisation » reste encore difficidédinir. Cela confirme peut-étre le fait qu'il est
absent dans plusieurs ouvrages de référence kgiséique : dans le glossaire Lexipro (Lédi et
al., 2006), les modéeles collaboratifs pour les apigionnements sont présents mais non la notion
de mutualisation logistique ou du transport et episage mutualisés ; D’autres ouvrages et
articles de référence sur la logistique collabweatRoy et al, 2006, Simonot et Roure, 2007) ne
mentionnent pas explicitement le terme mutualisatio

3 Domaine d’application

La collaboration logistique a lieu dans plusieutapés de la chaine d’approvisionnement, et
concerne aussi plusieurs niveaux. En ce qui cordarmutualisation, les champs d’application
sont plus restreints, mais elle peut avoir lieut @w long de la chaine logistique. Dans cette
section nous allons décrire les différents chamf@pplication de stratégies logistiques

mutualisées, les différents acteurs impliqués ebtapatibilité entre marchandises et les filieres
les plus susceptibles de mutualiser leurs resssymer la distribution.

3.1. Types d’acteurs de la chaine logistique

Comme pour le transport de marchandises, on digiptusieurs types d’acteurs de la logistique
globale. Nous allons présenter les acteurs direateimpliqués dans les opérations logistiques,
et plus précisément dans la partie distributioladdaine logistique. On distingue principalement
quatre types d’acteurs, les producteurs, les opénsatogistiques (3PL, 4PL), les opérateurs de
transport, et les activités commerciales.

Les producteurs sont la source des marchandisedotugint étre distribuées. Nous distinguons
plusieurs types de producteurs :

. Les grands industriels
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. Les PME du secteur industriel
. Les artisans producteurs

Si les producteurs définissent l'origine de la ritisttion de la marchandise, les activités
commerciales définissent la destination. On obsdeus types d’activités commerciales :

* Les commerces de gros : ils ne livrent pas le aonsateur final mais constituent un ou
plusieurs échelons dans la chaine de distributisnpdoduits aux commerces de détalil.

e Les commerces de détail : nous distinguons delestglp services pour le consommateur
final :

- Le commerce de détail traditionnel, par exemplektts commerces, supérettes,
supermarchés, hypermarchés, grands magasins, magkstype hard discount,
grandes ou tres grandes surfaces spécialisées.

- Les nouveaux services issus de la vente a disteuecde par correspondance,
e-commerce et teleshopping principalement). Cesstyfjactivités ajoutent a sa
chaine logistique un ou plusieurs échelons poutawuxieme type de distribution,
pour livrer le lieu de consommation finale ou unnpoelais. Les caractéristiques
de ce systeme de distribution sont différentes aldivraison aux activités
commerciales (Aligier, 2007).

En ce qui concerne les opérateurs logistiques @éotransport, on peut distinguer différents
types selon leur activité et leur taille :

e Les services postaux : La Poste, TNT post, etc.

* Les courriers express : Chronopost, TNT, etc.

e Les intégrateurs logistiques : Fedex, UPS, et@pdisédent un grand nhombre de moyens
en propre (avions, véhicules, réseaux d’agence$dne eux-mémes le groupage et le
transport.

* Les opérateurs logistiques : Geodis, Kuehne et INafie

« Les opérateurs ferroviaires : SNCF, Véolia, etc.

» Les transporteurs indépendants, i.e. les opératgunse sont pas des filiales de grands
groupes de transport et logistique.

e Les artisans transporteurs : entreprises de trandearés petite taille qui ont trés peu de
véhicules mais qui sont trés nombreuses. En tamsqus-traitants, les artisans assurent
une partie du transport d’autres opérateurs.

Un élément important dans la distribution de mandises, qui peut étre 'une des clés d’'une
bonne entente pour une mutualisation efficientelaesous-traitance (Patier, 2004). Le choix de
sous-traiter varie d’une entreprise a une autreslartains cas, elle a lieu seulement sur le reste
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de fret qui n'intéresse pas les grandes entreprisesous-traitance se développe en cascade et
favorise le développement de petites entreprisesanales. Dans d’autres cas, c’est une stratégie
économique qui permet de diminuer le co(t totaltrd@sport, notamment pour le dernier
kilomeétre, et de concentrer les moyens sur degitistiplus rémunératrices comme I'organisation
de transport ou les prestations logistiques. Ehdas, la sous-traitance apparait comme étant un
« phénomeéne naturel » dans le transport (Bern&$) 1

Intermédiaire ou commissionnaire de transpgort
(3PL) Opérateur logistique (4PL)

Producteur Transporteur(s) sous-traitant(s)

Expéditeur
Chargeur _| Transporteur %

Destinataire

A
A

Figure 2 : Les acteurs de la distribution de marchandises

3.2. Les filieres économiques pouvant pratiquer lenutualisation

Le transport de marchandises fait partie de lanehd®pprovisionnement, comme le font aussi la
production et les autres activités de distribut®our pouvoir déterminer le champ d’application
de la mutualisation logistique, il est importantatmnaitre les filieres les plus disponibles a la
conception et au développement de systemes laggstioputualisés.

Dans le cadre du PREDIT 3, le projet FIDES a corabjectif d’étudier la flexibilité de plusieurs
filieres économiques, en termes de marge d’améidoraour la réduction des colts gu'ils soient
économiqgues ou environnementaux (TL & Associéddt, 12008). Dans la phase 1, déja réalisée,
une étude sur les possibles leviers d’action defiiéses a été faite, mettant en avant la
mutualisation comme l'un des principaux leviersctien pour la réduction du nombre de
kilomeétres parcourus qui n’ont pas encore été gpes dans la plupart des filiéres. Dans la phase
2, une simulation sur de possibles scénarios futlass trois filiéres (agro-alimentaire,
automobile et grande distribution) est prévue.&pliase est encore en cours de réalisation.

Les principales filieres identifiées par le profDES dont I'on observe une sensibilité a la
mutualisation dans la distribution et le transgiertmarchandises sont principalement :
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» La grande distribution plusieurs démarches de mutualisation ont été iféeg dans ce
secteur. Ces démarches requiérent une importantesaales technologies de l'information
et peuvent entrainer une externalisation de ceddinctions logistiques.

e Lindustrie chimique et engraisla mutualisation des moyens avec d’autres chasge
notamment pour les équilibrages entre les alldesattours, est un axe de progres important
selon I'étude réalisée par le projet FIDES. Ceceséitera aussi une forte collaboration entre
industriels afin de minimiser les retours a vidgesmant compte de la compatibilité des flux
de marchandises avec le moyen de transport (caprieduits chimiques sont souvent
dangereux et la réglementation en matiére de raadibes dangereuses interdit le
chargement de certains produits sur le flux retleuvéhicules transportant des marchandises
dangereuses sur les flux aller).

D’autres filieres, comme ihdustrie et la production agro-alimentaireu lindustrie de
'automobile surtout pour les pieces détachées, pourraiemt éxailuer I'organisation de sa
logistique de distribution pour favoriser la mutsation, mais elles sont bien moins avancées que
les deux filieres citées auparavant.

Pour illustrer ces questions, nous présentonshieaa proposé par Beauvais Consultants (2006)
dans une étude récente sur la maitrise de la dententtansport. Nous observons que le taux de
remplissage des véhicules dans les filieres pr@sosét inférieur & 75% (sauf pour certains
produits agro-alimentaires). Dans certaines fiigles chargeurs et les transporteurs considérent
ces taux de chargement comme performants. Nousopeuméanmoins observer qu’une
mutualisation des flux est envisageable dansliéses ayant des taux de chargement inférieurs a
90-95%, en tenant compte de la contrainte la @ssictive (poids et volume) de chaque type de
produit.
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Tableau 1 : Distance moyenne parcourue, taux de chargemerduecentage d’émissions GO
par catégorie de marchandises (Beauvais Consyl20Q8)

Produit Distance Taux de Pourcentage
moyenne | chargement en| d’émissions
(km) charge (poids) CO;
Produits agricoles et animaux vivants 119 66% 13%
Boissons 188 85% 2%
Stimulants et épicerie 181 64% 3%
Denrées alimentaires périssables, serpérissables € 148 60% 4%
conserves
Autres denrées alimentaires et fourrage 127 7% 4%
Combustibles minéraux solides et produits pétrelier 91 81% 3%
Minerais et déchets pour la métallurgie 68 82% 1%
Produits métallurgiques 236 64% 2%
Sables, graviers, argiles, scories 38 104% 2%
Autres minéraux bruts ou manufacturés et matérim 38 90% 11%
construction
Engrais 73 90% 1%
Produits chimiques 216 74% 4%
Matériel de transport et matériel agricole 211 51% 4%
Machines et articles métalliques 154 43% 4%
Verre, faience, porcelaine 193 73% 1%
Transactions spéciales (y compris groupage) 180 54% 29%
Autres produits manufacturés 196 46% 9%

4 Aspects techniques et technologiques

Nous avons vu en section 2 que la mutualisatiostiogie peut avoir lieu a différents stades de la
chaine d’'approvisionnement, pour différents typestdurs et différentes filieres productives.

Cette mutualisation s’appuie, dans chaque caspesuwplusieurs modeéles collaboratifs. Dans
cette section nous présentons en détail les pangipmodeles, et plus précisément ceux
développés pour la distribution (outbound suppbiich ainsi que les études et outils mis en place

pour chague modéle.
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4.1. La mutualisation sectorielle

Actuellement, différents fournisseurs fabricant gesduits similaires ou proches se rapprochent
pour optimiser en commun leur chaine d’approviseznent. Cela s’appelle une « mutualisation
verticalé ».

Ce type de mutualisation a été constaté, depuilsjuese années, chez les grands distributeurs.
Initiateurs de ce mode d’organisation, qui consisteassifier les flux provenant de différents
producteurs et fournisseurs sur une plate-formelépp« entrep6t du distributeur », les grands
distributeurs I'ont mis en place pour réduire leadit logistique. Il présente plusieurs avantages,
notamment pour le distributeur :

La réduction du colt de stockage : les stocks\aanides magasins seront transférés a
I'entrep6t et la surface destinée auparavant atkstera désormais réaménagée en
espace de vente.

La maitrise des informations : les grands distabtg, qui sont propriétaires des
entrepdts, contrélent désormais seuls les flux fafinations. Mais ce mode
d’organisation ne fonctionne qu’en collaborant aesgroducteurs et les fournisseurs.
D’ou la nécessité de partager les informationgogrrepartie aussi de négociations sur
les prix de vente aupres des producteurs.

Un meilleur remplissage des camions au départ mekipteurs : les camions, affrétés
par les producteurs, transportent désormais lesogigpnnements de différents
magasins.

Des camions complets pour la livraison des magaainsiépart de I'entrepdt du
distributeur : ces camions transportent de muliipééérences destinés aux magasins.

2 Traitement commun des processus de maniére coraptéire sous I'angle de leur planification, de leéploiement,
de leur exploitation et de leur contrdle (BeckeQ20
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uslrei des imd usines des producteurs:
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=nirepals
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producteurs

r"-ﬁgaslﬁs diur distributsur magasins du distributeur

Figure 2 : Nouveau modeéle de distribution suite a la créadietientrepdt du distributeur
(Source : SETRA, 2008)

Ce type de massification des flux est déja biereldppé dans la grande distribution qu'il s’agit
de I'alimentaire ou du non alimentaire.

4.1.1. L'ECR et les initiatives de collaborationypane réponse efficiente

L'Efficient Consumer’s Reponse (ECR) est une déimarde coopération entre entreprises
industrielles et distributeurs ayant comme objedtfccroitre la satisfaction du client tout en
améliorant la performance économique des entrepinggliquées, qui peuvent étre concurrentes
(Lédi et al., 2006). LECR cherche a optimiser $agiment des points de vente ainsi qu'a
améliorer la performance des actions promotionsel@ s’appuyant sur l'utilisation de
techniques et d'outils spécifigues, notamment dkass technologies d’information et de
communication (TIC), dans les systemes de gestiotadhaine d’approvisionnement, ou le
management par les processus (activity based maweageABM). Si le terme ECR peut étre
généralisé a plusieurs filieres, il a été propomér e grande distribution alimentaire. D’autres
démarches similaires ont été aussi développées ldafisere de l'industrie textile (Quick
Reponse) et dans celle des produits de santé ideffitiealthcare Customer’'s Reponse), la
premiére antérieure et la deuxiéme postérieurasgdsur I'ECR (Roy et al., 2006).

Le principe des trois initiatives incite a la comgié®dn entre entreprises. Lorsque cette coopération
a lieu entre entreprises susceptibles de mas#igs flux de transport ou leurs quantités de
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marchandises entreposées, un partage des ressportzed a une mutualisation est possible.
4.1.2. La Gestion Partagée des Approvisionnemea)

La Gestion partagée des approvisionnements (GRA)nesdémarche de réapprovisionnement
continu pour laquelle un fournisseur devient c@oesable de l'approvisionnement des

entrepdts des distributeurs sur la base des dormmédsi sont transmises, en adoptant une

démarche collaborative. Ce mode de gestion degdigfimnements impliqgue un engagement du

distributeur a transmettre en temps réel au predudes sorties d’entrep6t et les niveaux de
stocks afin que celui-ci puisse établir une prapamside réapprovisionnement. A partir de ces

informations, le producteur peut lui-méme calcues prévisions de besoins et adapter sa
production et ses ressources logistiques.

La GPA peut s'inscrire dans une approche plus peuwd&CR. Elle constitue une composante de
la gestion de la Chaine logistique globale qui g étendue a tous les fournisseurs d'un
distributeur, et s’appuie souvent sur des logicledscollaboration a lieu entre un producteur et un
distributeur, qui partagent les informations néaiges aux prévisions de vente des produits.

4.1.3. La Gestion Mutualisée des ApprovisionnemEitsA)

La Gestion Mutualisée des Approvisionnements (GM#)une évolution de la GPA. Al'origine,
la GMA a été concgue pour les petits industriels BYMont les volumes ne permettent pas
d’optimiser le remplissage des véhicules. Il s'agitmultipick et/ou mutlidrop : ils consistent a
mutualiser les flux de transport des marchandigepldsieurs industriels respectivement en
amont ou en aval du centre de distribution (Exempara Lee et Cadbu)y Ensuite, a terme, la
consolidation est envisagée sur un méme site. L& @dlit donc étre définie comme « un mode
de gestion des approvisionnements dans lequekpitssindustriels s’engagent a livrer ensemble,
a partir d'un méme site logistique (entrep6t ougfarme), un ou plusieurs distributeurs afin
notamment d’optimiser les colts de stockage (réolucdu nombre de lieux de stockage dans la
chaine industriels-distributeurs) et de transpaX de remplissage des véhicules et nombre de
rotations) » (Lédi et al., 2006). Il y a donc unetoalisation de I'entreposage et du transport sur
plusieurs échelons de la chaine logistique deskailoition. La principale différence avec la GPA
est la collaboration inter-entreprises, qui peupliquer des producteurs concurrents mais qui
voient des avantages a utiliser ce type de démanaheles réapprovisionnements. En France,
trois pilotes de GMA sont en cours d’expérimentai@amman et Livolsi), toutes les trois liées a
la grande distribution.

% Cadbury a fait un partenariat & long terme avea See, ils partagent la totalité de I'informatioand le camion via
un partenaire extérieur qui coordonne les commanelésansport et I'entreposage. Cette nouvellgégia permet de
satisfaire les besoins exprimés par les distribgte2n termes de fréquence de livraison et detgudgi service.
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Généralement, les entrepdts des distributeurs $ocalisés en suivant des stratégies

d’'implantation par « régions », leur positionnemg&taint en fonction des consommations locales.
Il arrive alors que des industriels ne possédestspdfisamment de volumes pour alimenter

'ensemble des entrepbts régionaux des distribsitdDes industriels s’appuient ainsi sur une

plate-forme logistique appelée « entrep6t multidoiieurs », située dans leur région, au sein de
laquelle ils vont regrouper leurs flux pour ensléerenvoyer vers les entrepéts distributeurs.

usines ges productaurs usines des producteurs

=

_a_.j'!‘:

o
L

entrepat muit-producieurs

S enfrepat du distiouteur ; G
enfrepot distributeur

magasins du distriouteur

magasins du distributeur

Figure 3 : Mutualisation des flux de différents producteursy®e : Setra, 2008)

4.1.4. Le Collaborative Planning Forecasting angpRaishment (CPFR)

Le CPFR peut étre défini comme une évolution dansogistique collaborative. C’est une
démarche déposée comme marque par le VICS (Voluirigarindustry Commerce Standards)
pour la collaboration et I'intégration des procesda prévision et de planification entre clients et
fournisseurs. Il suit la voie de 'ECR et integes Eléments de la Supply Chain Management. Il
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ajoute donc une interconnexion entre les différemieurs, qui doivent étre des entreprises
partenaires. L'objectif est d’échanger des infoioret sur les écoulements de produits et leur
anticipation afin de prévoir les évolutions, d'aifier la demande, et d’adapter la production.
Cette démarche intégre aussi les flux d’'informatien’amont vers I'aval afin de prendre en
compte les contraintes industrielles.

4.1.4. Les entrepdts collaboratifs

Les difféerentes stratégies collaboratives présentéeparavant portent sur la chaine
d’approvisionnement d’'un point de vue global. Egarelant plus en détail I'entreposage, nous
pouvons constater des stratégies collaborativesifigpdes aux activités d’entreposage, qui
peuvent s’insérer dans plusieurs stratégies glebmenme celles présentées auparavant. Dans
une récente étude du GCI (2008), un modele « Edtt@pllaboratif » est proposé pour optimiser
'ensemble de la supply chain. Ce modéle de « nlisatmn » est fondé sur le partage
d’'informations entre tous les acteurs : consommateiournisseurs, producteurs, prestataires
logistiques et distributeurs.

A 4

Hub urbain

URBAIN
Collaborative

warehouse (Entrep6t
collaboratif) NON URBAIN
(Multi-producteurs ;
multi-distributeurs —

PF régionale

Point de consolidatic
A

Figure 5 : Le modéle « Collaborative warehouse » Adapté de &@8

Deux grandes raisons ont conduit & envisager c&lmd@dgrion, 2009) :
- le constat que de nombreux entrepdts sont localesins a coté des autres ; cela
implique dans le futur des perspectives de mutatabis,
- lavolonté de centrer I'ensemble des flux les phassifs au sein d’une plate-forme avant
de les redistribuer selon une logique de villesspge par un « hub urbain » en zone
urbaine et par une « plate-forme régionale » e ram urbaine.

GCIl a ensuite évalué les gains obtenus grace aodelen lIs montrent des améliorations
importantes au niveau des codts logistiques. Lieaab2 suivant montre les améliorations des
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indicateurs clés de performance obtenues par l@lmedCollaborative warehouse ».

Tableau 2 : Principaux indicateurs et pourcentages d’améliomatile I'implantation d’une
stratégie de mutualisation par rapport a I'étatelaiGCl et Capgemini, 2008)

KPI (Indices clés de performance) Améliorations (%)
Co0t de transport / palette 39 %
Colt de manutention / palette 20 %
Total truck-kilometres 26 %
Emissions de CO2 / palette 26 %
Lead time (diponibilité pour le consommateur) 40 %

4.2. La mutualisation entre les transporteurs

La mutualisation des ressources peut avoir liegiardre deux ou plusieurs transporteurs, afin
d’augmenter les taux de remplissage ou d'offrimuilleur service possibles clients-chargeurs.
Dans certains contextes, il arrive qu'un transporteu un prestataire de transport recoive
plusieurs offres de transport auxquelles il net pas répondre par ses propres moyens matériels
ou immatériels. Il ne rejette pas ces offres medssbus-traite prioritairement a des transporteurs
qgu’il connait et avec qui il est proche. C'est lansporteur qui devient dans ce cas
commissionnaire de transport : il partage les mftions, et dans certains cas les ressources,
avec ses sous-traitants. C'est ce que nous pounppsier « sous-traitance informelle». Le
chargeur n'a aucune relation avec ce sous-tragint’est le transporteur qui assure la
responsabilité de la marchandise.

4.2.1. Les accords bilatéraux

Plusieurs entreprises ont aussi mis en place desdsmoins structurés pour répondre a un ou
plusieurs besoins spécifiques, basées sur desdacepturilatéraux entre deux ou plusieurs

transporteurs pour mutualiser leurs flux de trartspNous pouvons citer les accords de

mutualisation des infrastructures et des ressolfyossmpris les flottes et le personnel chargé du
transport) entre un producteur de lait, ceufs etrbeet une société de distribution de produits

alimentaires secs, en région lyonnaise (Patier42@es accords ont été possibles du moment
gue les deux sociétés ont en commun une partieudelientele et ne sont pas concurrentes.

4.2.2. Les réseaux de transporteurs

D’'une maniére plus organisée, la « sous-traitanf@melle » est la base des coopératives et
réseaux de transporteurs. Ce deuxiéme type degmmup est de plus en plus développé dans un
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but de massification. Les plus importants réseaxransporteurs en France font appel a des
outils informatisés pour gérer la sous-traitandéective.

C'est le cas d’ASTRE et EVOLUTRANS, entre autrean@ot et Roure, 2007). Le mode de
fonctionnement de chaque réseau de transportetrsinetaire : les différents transporteurs
s’associent au réseau et ont acces a plusieursnafions. Les réseaux, qui sont en général des
associations, permettent de gérer d’'une maniére @iganisée la collaboration et le partage
d’'informations sur les clients, les transports ge&visions ou d’autres informations pratiques. La
plupart de ces réseaux s’appuie sur des platesefod®a type place de marché pour la gestion des
commandes de transport & mutualiser.

4.2.3. La place de marché dans le transport de heardises

Dans le transport de marchandises, nous pouvorenvassun type de plate-forme logicielle
connue comme bouse de fret ou place de marchépéiheet aux différents acteurs du transport
routier de marchandises de trouver et/ou de fodesrmissions d'acheminement de biens pour le
compte d'autrui. L'avantage de ce systeme résides da facilité de recherche et de
communication (téléphone, fax, SMS ou Internet)laCend alors possible une réduction
substantielle des trajets a vides pour les camPaisexemple, un transporteur qui transporte du
fret au départ de France vers un autre pays d’Eunig pas forcément une autre cargaison a
acheminer sur son chemin de retour. Dans ce cagtdlla possibilité, grace a la bourse de fret,
d’entrer en relation avec des transitaires inté&®par un retour en France. Il pourra ainsi charger
leurs marchandises et éviter un trajet a vide. Utteaexemple, une entreprise qui a une
commande a livrer mais qui n'a pas de camion audeisa flotte, peut trouver un transporteur
susceptible d’acheminer la marchandise grace adesb de fret.

Les détails technologiques des bourses de frehtsprésentés dans le chapitre Ill. Nous allons
citer dans cette sous-section les principales t&iatiques de ce type de plate-forme et sa
contribution principale a la mutualisation. Lesgipaux objectifs d’'une bourse fret sont liés a la
rentabilité économique ; les deux objectifs priacip sont : éviter les retours a vide et diminuer
les temps de la recherche d’'une solution de trahspachargement.

Généralement, le processus d'utilisation d'une seute fret est similaire, quelle que soit la
technologie utilisée. Pour pouvoir utiliser la plibrme, les chargeurs et les transporteurs
doivent s'inscrire en remplissant une fiche d'imfiations. Les bourses de fret vérifient les
informations fournies et vont méme, pour certaidestre elles, jusqu’a enquéter sur la santé
financiére des sociétés qui s’inscrivent. D’autyéfgent la possibilité aux transporteurs de créer
une black-list. Le principe de fonctionnement d’'lnoeirse de fret peut se résumer comme suit :
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1. Laffréteur dépose une offre sur la plateforme

L'offre de fret arrive directement au gestionnaleela bourse de fret

3. Linformation est diffusée en temps réel aux abanie la bourse, et est disponible pour
consultation.

4. Depuis son bureau, le transporteur est averti ateidée d’une offre. Il la consulte et
vérifie si elle correspond a la disponibilité deflstte. Si I'offre lui convient, il contacte
I'affréteur par téléphone et négocie le prix eredir

N

Une bourse de fret dispose aussi d'un annuaireaptient des informations récentes sur des
milliers de sociétés de transports européens gtaquiétre utilisé pour rechercher des partenaires
fiables ou obtenir de plus amples informationscautaines sociétés. Par exemple, une société de
transport détenant un parc de 20 véhicules peaf@d déposer des offres de chargement ainsi
gue des offres de véhicules. Les bourses de fretunnpartenariat avec des compagnies
d’assurance, spécialisées dans la couverture dpiess liés aux crédits commerciaux
inter-entreprises. Ce service permet donc aux gsafanels du transport d’avoir une garantie de
paiement sur les transactions conclues et facttio@#£n s’assurant d’une prime de « x % » du
montant total de la transaction (1,8% Telerout&%tWtransnet). Une offre et une demande
importantes sont le signe d’une bourse de fretoemé santé.

4.4. Le rble des systemes d’information dans la daboration et la mutualisation

La place et le réle des Technologies de I'Inforomagt de la Communication (T.I.C.) font I'objet
de questionnements et d’études tous champs dexssid’économie et de gestion confondus.
Nous allons poser un regard sur les études récemrées dans le domaine du transport et de la
logistique, et le role des Systemes d’Informati8r.{ dans le partage d’informations, qui est la
base de toute collaboration et donc de toute maaiain logistique. Livolsi et Fabbe-Costes
(2004) constatent deux dimensions prépondérantaEné€es autour des S.I. logistiques :

1. Tout d’abord, la gestion des informations logistiguliée au fait que la gestion des
informations relatives aux flux physiques intern@sgistique interne) et externes
(clients/fournisseurs) a I'entreprise est de lgpoesabilité du Directeur Logistique. Le
Directeur Logistique doit donc étre pleinement agscau processus de décision
d’investissements pour la gestion des opératiods®systémes d’information.

2. Les SICLE (Systémes d’Information et de Communaratiogistique de I'Entreprise)
sont liés au fait que la gestion quotidienne des fihysiques passe par les systemes
d’information interconnectés avec les fournisseatsles clients. La gestion des
informations logistiques peut utiliser un supporpapier » ou informatisé, a l'aide
d’outils de saisie et lecture d’'informations, comiecanner.
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Les auteurs montrent de maniére évidente I'impcogate I'acteur humain dans I'adoption de tout
systéeme d'information. A I'instar de Seiersen (2006apparait qu'une gestion efficiente des
transactions multi-étapes, par états complexegqent s’envisager sans l'aide de « systemes
d’'information hyper-performants ». Parmi les di#éts outils qui facilitent une bonne
information au sein de la chaine d’approvisionnemérest possible d’énumérer le SCEM
(Supply Chain Event Management) qui a pour réledéerminer a quel stade I'événement
logistique se situe. Le SCEM constitue un suivikeamps réel » de chaque situation et adapte si
besoin des actions correctrices.

Sur le plan de la gestion des transports, Fabb&e€¢2007) signale qu'il existe deux types de
modules de S.l. logistique qui sont déterminantes: modules classiques de gestion et
d’optimisation internes liés a I'activité de transp(Crgainic et Laporte, 1997) et les modules qui
permettent au transport de s'insérer dans les ebhddgistiques (Fabbe-Costes, 2007).

Il apparait donc comme incontournable, voire inestatble le réle clé des TIC liées dans la
gestion des transports pour une meilleure lisébdi¢ la chaine d’approvisionnement. Méme si les
questions de co(ts et d’interopérabilité demeuranbre, une préoccupation attachée a toute TIC,
leur prise en compte constituent un pré-requisibéohange.

Les méthodes et outils d’optimisation des transpgetont présentés dans les chapitres VIil et IX.
Nous allons donc présenter brievement les techiedogssociées aux modules de S.I. qui
permettent au transport de s’'insérer dans les gupglins.

Dans ce cadre, Fabbe-Costes (2007) mobilise ypéstde S.I., & savoir les systémes d’échange
de documents, les systemes de communication sly#émes de tracabilité (Tableau 3). Tout
d'abord, les systémes d'échange de documents out piles principaux d’assurer la
communication entre acteurs et de mémoriser letatians des différents acteurs de la chaine
d’approvisionnement. Ensuite, les systémes de conmation assurent la guidance des flux de
marchandises entre les acteurs. Enfin, les systdeneacabilité visent principalement a localiser
les déplacements des marchandises.
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Tableau 3:S.I. et T.I.C. du transport pour une insertionsls chaines d’approvisionnement
(adapté de Fabbe-Costes, 2007)

Systemes d’Information Ouitils / Technologies

Systémes d’échange de documents |Fax automatique ; Minitel ; EDI; Internet (e-ma
= Ordre de transport, avis de | web-EDI, communication on-line
livraison, bon de livraison,
récépisseé transport,
connaissement, liste de

colisage....

Systémes de communication Radio embarquée ; Tewmirembarqués/portable ;
Téléphone ; Téléphone mobile; Internet (e-malil,
communication on-line); Terminaux portable
multi-fonctions

Systemes de tracabilité Identification/codification Marquage ; Lecture

électronique ; Balises ; Systemes vocaux ;
Enregistreurs ; Mémorisation

5 Aspects socio-eéconomigues et environnementaux

Les différents projets de mutualisation présentelels aspects socio-économiques et
environnementaux qui ne sont pas encore, a cegoffisamment traités par les chercheurs et les
consultants en logistique et transport.

5.1. Aspects socio-économiques

Les aspects socio-économiques de la mutualisatisremévidence actuellement concernent la
mutualisation sectorielle.

L'entrep6t du distributeur ou I'entrepbt multi-prozteurs est un type de mutualisation qui est
plus bénéfique aux distributeurs qu’aux autresumst@ournisseurs, transporteurs, etc.). En effet,
cet outil de collaboration renforce le poids desdributeurs grace a une prise de contréle totale de
la chaine logistique (flux physiques et flux d'infmation). D’ailleurs, le surcodt de la mise en
place d'un entrep6t distributeur est inférieur awantages retirés par les distributeurs par ce
nouveau schéma (Setra, 2008).

Des économies de codts ressortent des collabosdtiter-entreprises (ECR) selon une enquéte
effectuée par Corsten et Kumar (2005 reprise pareRal, 2006). Mais les bénéfices profitent
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plus aux distributeurs.

En gestion mutualisée des approvisionnements (GMANnodele « Collaborative Warehouse »
proposé par GCI (2008) apporte des amélioratiopsitantes sur les indices clés de performance,
notamment le colt de transport et de manutentiatevirait aussi améliorer le service offert au
client grace a une meilleure disponibilité des randises en rayon (cf. détails dans Tableau 2).

Au niveau des entreprises, ce modéle implique dgagements et des investissements, qui
doivent étre a long terme. En effet, selon un Resplole de Cadbury France, la mutualisation est
«un mariage dans lequel vous ne pouvez pas div@ramoins de trouver immédiatement le
remplacant vous permettant de continugAgrion, 2009).

L'enjeu est ici la volonté et la maturité des eptiges. Ces entreprises doivent donc apprendre a
collaborer : c’est une réadaptation du personneilna nouvelle culture et de nouveaux
comportements pour qu’un climat propice a la caltabion se mette en place.

La mésestimation de ces investissements, nécesgaingr créer un climat propice a un
rapprochement, est souvent la cause des échessatégies de collaboration (Reyal, 2006).

La mise en place d’outils collaboratifs entre irtdets favorise aussi le dialogue : un début de
rapprochement qui permet de passer des relatiorictoelles & des partenariats (Setra, 2008).

Cette relation de partenariat peut aller au-delBagtimisation de la chaine logistique, elle peut

s'ouvrir aussi a des partages et des optimisatians d’'autres domaines tels gqu’'un service de
restauration commune sur le site ou un appel daffr transport en commun pour le personnel.
Ce sont des aspects sociaux, « cachés », de lalmation.

Grace a I'évolution des TIC, les projets de musaion introduisent souvent des mécanisations
au sein des processus. Cette question de l'autsatiati a un impact social a ne pas négliger
(Agrion, 2009).

5.2. Aspects environnementaux

Les aspects environnementaux de ces différents tgpemutualisation n'ont pas encore été
suffisamment traités dans les différentes littéeguEn effet, le premier vecteur d’un projet de
mutualisation a toujours été la recherche d’écoea@nitermes de colts. Mais chemin faisant, les
entreprises, qui ont mis en place ce nouveau schégistique, ont pu comptabiliser des
économies en termes d’émissions de CO2.

Tel est le cas de Cadbury France et de Sara lemedenix entreprises ont fait un partenariat a long
terme pour mettre en place leur projet de mutuadisaleur nouvelle stratégie a permis de faire
des économies de 600 tonnes de CO2 par an (AGQ0Q9).
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Concernant le modéle d’entrepdt collaboratif (GXDIO8), c’est une véritable solution qui permet
de réduire la congestion et la pollution des villgce a la réduction du nombre total de
véhicules-kilomeétres et des émissions de.CO

6 Réglementation, pouvoirs publics

6.1. Les réglementations favorisant la mutualisatio

En général, toutes les réglementations et les @iotdis qui sont mises en place, dans le but
d’améliorer le cadre de vie en milieu urbain, oura@onaliser le transport de marchandises en
ville, etc. conduisent les opérateurs de transgtddgistique a mutualiser et a collaborer.

En effet, lors d’une conférence organisée par Ajsor le théme de la mutualisation, un des
intervenants a affirmé queRtus il y a de contraintes, plus le gazole est chpleis on avance ».
C'est-a-dire que plus le gazole est cher et plysailde contraintes, plus on cherche a faire des
économies. Et plus on s’intéresse a des projetswaealisation pour lesquels on attend des
retombées économiques.

On peut donc étre amené a interpréter que l'ingadle mutualiser n’est pas véritablement une
volonté des entreprises mais plutét une «répongmwr faire face aux différentes
réglementations et contraintes imposées a |'aétolé transport et logistique.

Par la suite, nous donnerons quelques réglememsatjoi peuvent amener les entreprises de
transport et logistique a favoriser les projetsragualisation.

Le PDU : Plan de Déplacements Urbains

Depuis la Loi sur I'Air et I'Utilisation Rationnedl de I'Energie (LAURE), en 1996, les villes de
plus de 100 000 habitants doivent mettre en placplan de déplacements urbains (PDU) qui
traite I'organisation des transports et des liwass C'est le PDU qui propose une réponse
adaptée a I'utilisation des infrastructures logiséis existantes et en prévoit le développement en
cohérence avec le schéma général d'urbanisme.

D’ou I'expérimentation de différents projets de malisation de la livraison urbaine initiés par la
collectivité et en compatibilité avec le PDU. C’estas notamment du projet du CDU ELCIDIS
(La Rochelle).

4 La mutualisation des plates-formes logistiquedi)@Q avril 2009 a Parisyww.agrion.org
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On peut dire ainsi que la collectivité ou la comeayeut étre initiateur de projets incitant les
acteurs du transport et logistique a mutualisenslewyens. Mais, pour étre de vrais moteurs de
mise en place d’'une collaboration, ces institutaamnt besoin d'un « visionnaire » (Simonot,
Roure, 2007). D’'ou la nécessité d’'une dialogueeentrx et les acteurs privés du transport et
logistique afin de fixer et de partager des obigctbmmuns.

Réglementations environnementales pour I'acces deghicules de livraison dans les zones
urbaines

Actuellement, des arrétés municipaux insistentiesrvéhicules plus récents et « mieux remplis »
(load factor). Encore rares il y a trois ans, ésggnéralisent dans la plupart des grandes villes
européennes.

En France, la réglementation sur le taux de resguis des véhicules n’existe pas encore. Sur les
quelques villes européennes dans lesquelles lamégitation sur le taux de chargement est
appliquée, on remarque cependant des différencda saleur limite choisie : & Amsterdam, le
taux de chargement permettant d'accéder a laasgliele 80 %, il est de 65 % a Goteborg et 60 %
a Copenhague (Dablanc, 2008). Dans tous les caagit plutdt d'une valeur symbolique.

Limites légales de poids et de dimension des véhies!

En France, le PTR2d’un véhicule de transport routier est de 40 tenfe poids a été relevé, en
2005, & 44 tonnes pour la desserte des ports mesitet CTC dans un rayon de 100 km.
L'objectif de ce dispositif est de promouvoir I'es®conomique du trafic des marchandises par
voie maritime.

Mais c’est aussi la principale mesure que les piosiyaublics ont mise en place a ce jour pour
accroitre le degré de groupage des chargementsA3&@eiés et LET, 2008).

Ce qui peut inciter différents transporteurs aatmirer afin de remplir au mieux les camions.

Le marché des quotas

Issu du protocole de Kyoto, le systéme d’échanggudeas ne touche que les industries grandes
émettrices de CO2. Mais des réflexions sont enscpour intégrer le secteur des transports dans
ce systeme. En effet, au début de I'année 2007Cdeseil environnemental de I'Union
Européenne avait appelé la Commission a envisdger,2012, d’inclure les « transports de
surface » dans son champ d’application.

Quand on sait que la future loi « Grenelle 2 »,ngrée début 2009, rend obligatoire la
communication des émissions de CO2 des transpsrt@ss leurs clients, un tel systeme de
guotas ne peut gu'inciter les transporteurs a goges solutions permettant de respecter leurs

5 Poids Total Roulant Autorisé
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quotas : ces solutions integrent nécessairemennungalisation.

La fiscalité environnementale

L'objectif de ce dispositif, basé sur des incitatidinanciéres, est d’encourager le transfert modal
du trafic de marchandises. Toutefois, un systéntebdgion basé sur la distance peut renforcer la
pression sur les entreprises pour qu'elles améliodle chargement de leur véhicule
(TL&Associés et LET, 2008).

Droit d’accés aux zones a trafic limité (ZTL)

Selon une étude réalisée par la région Emilia Romag Italie (Rosini, 2005), plusieurs types de
politiqgues publiques peuvent étre appliqués pocitén la rationalisation et I'augmentation des
taux de remplissage des véhicules dans les zobagas denses. Ces actions peuvent étre mises
en place par des outils réglementaires différévsis proposons par la suite une synthése des
principaux types de politigues publiques ayantinflaence directe sur les taux de remplissage
des véhicules.

Tableau 4 : Types d'actions réglementaires (adapté de Spiaeas).

Type d'action
Réglementation restrictive  Limitations d'accés auXTL (horaires oL
permanentes) par catégorie de véhicule et type de
moteur.
Réglementation favorisant®ermis d'acces aux ZTL avec des avantages
(économiques, organisationnels ou technologiques)
pour les véhicules ayant des taux de remplissage
supérieurs a un seuil.
Tarification Permis d’acces aux ZTL dont le montamayer est
fonction du taux de remplissage des véhicules.

6.2. Les réglementations, freins a la mutualisation

Cette partie fera une breve introduction des régteations qui pourraient aller a I'encontre des
projets de mutualisation en transport et logistiquechapitre « Aspects juridiques » traitera ce
probleme de maniere plus détaillée.

L'activité de transport a des définitions tres [Bés, et de par ses définitions, on peut distinguer
deux grandes catégories de type de transpontarisgort pour compte propre et le transport pour
compte d’autrui.
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De par sa définitich le transport pour compte propre est réalisé wrigent pour les besoins
propres de I'entreprise. Il ne sera donc jamaisstje de mutualisation dans ce type de
transport ; sauf si la mutualisation se fait até€ieur méme de I'entreprise, au niveau de ses
différents départements.

Entre différentes entreprises, la collaboratiofaemutualisation ne peuvent donc se faire que
dans le cas d’'un transport pour compte d’autruietiet, les transporteurs pour compte d’autrui,
appelés transporteurs professionnels, sont autodséransporter différentes marchandises
appartenant a différents chargeurs. lls peuverd amassifier les volumes de marchandises et
mutualiser les moyens avec d’autres transporteurs.

Dans la suite, nous allons voir les réglementatsamde transport pour compte d’autrui pouvant
freiner la mise en ceuvre ou le développement detgrde mutualisation.

Le probléme de responsabilité

Le transport de marchandises et la logistique ségis par des cadres réglementés avec les
« contrats-typé». Les contrats-type, qui ne sont pas obligatpiess pratique, engagent la
responsabilité du transporteur sur le déplacemerianarchandise (obligation de résultat) et
celle du donneur d’ordre (expéditeur / chargeurssa emballage et son conditionnement. Pour
le chargement, l'arrimage et le déchargement deshaadises, c'est la responsabilité du
donneur d’ordre ou du destinataire qui est engaggad,pour les marchandises de moins de trois
tonnes pour lesquelles il s’agit de la respondelilii transporteur.

Dans le cadre d’'une mutualisation du transportiffiérents types de produits, il faut tenir compte
des réglementations particuliéres appliquées diffésents produits, elles ne sont pas les mémes.
Ces réglementations définissent la responsabiktéclthque acteur : le donneur d'ordre, le
transporteur, le destinataire.

Par exemple, il y a une réglementation particulfemour le transport des produits
agro-alimentaires (frais ou surgelés), elle impasé&ansporteur I'obligation de moyens (moyens
mis en ceuvre pour maintenir les produits dans onedogamme de températures) et de résultats
(déplacement de la marchandise jusqu’a son desitieptLes matiéres dangereuses telles que les
échantillons biologiques ont leur propre réglemiomd etc.

Et en cas d’avaries ou de pertes des marchandisss)a responsabilité du transporteur qui est
engagée en sauf si ce dernier apporte la preusa den responsabilité.

En mutualisant le transport de ces différents ptedudifférentes responsabilités sont ainsi

® La définition du transport pour compte propredesinée par la Circulaire du 10 mars 2000.

’ Cf. Site Internehttp://www.legifrance.gouv.fr

8 Réglementation modifiée par 'arrété du 01/07/08ayt sur les véhicules de transport des denrééesspbles

® Réglementation ADR 2009 (Accord européen relatifransport international des marchandises dangesquase
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engagées pendant le transport.

Un mauvais conditionnement d’un tel produit pewvoquer des avaries sur d’autres, mais un
mauvais arrimage de différents produits bien cdonlités peut aussi modifier leur
conditionnement et provoquer des avaries sur daufdans ces cas, il est difficile de prouver
gu’il s’agit de la responsabilité de I'expéditedu, chargeur ou du transporteur.

C’est pour cela que pour le moment en France, taatisation du transport de différents produits
est encore trés limitée, contrairement a d’'autrgs pcomme le Japon par exemple, ou les
messagers peuvent intégrer une plus grande vdegigoduits (colis ou paquets, produits frais et
produits surgelés) dans un seul camion a plusmamgpartiments. La décision de mutualiser le
transport de différents types de produits est jldsprésent l'initiative d’'un opérateur de transport
Voulant acquérir de nouveaux clients ou renforeeplace sur le marché, il propose des offres
clés en mailf, c'est-a-dire prenant en charge les dispositibngégiementations relatives aux
produits transportés, et devient ainsi le seulaesable de tout défaut de conditionnement, de
chargement, d’arrimage et de transport des maréesdis-a-vis de son client.

Ce probleme de répartition de la responsabilit€@stdes facteurs qui freinent la mutualisation.
En effet, mutualiser implique partager les risqgetsionc partager les responsabilités.

Les risques liés a I'exploitation

Les espaces logistiques urbains (comme le cas du @® La Rochelle qui favorise la
mutualisation) ont deux grandes formes de montdgdgtiative privée et linitiative publique
pour les CDU a vocation de service public (Gamterface Transport, 2002).

Il existe aussi difféerentes formules d’exploitatiosi I'exploitation est prise en charge par la
collectivité territoriale, on parle de régie diechais cette régie est inappropriée dans le cas ou
les autorités locales n’entendent pas assurer teiment I'opération ; si I'exploitation est
déléguée a des organismes prives aprés appeladoitfis’agit d’'une exploitation indirecte. Dans
ce cas, la collectivité conserve la responsalfitigie du service et le contréle général de celui-c
et I'entreprise délégataire supporte la responsalile I'organisation et du fonctionnement de
I'activité, le cas échéant a ses risques et p@ist — Interface Transport, 2002).

Dans le cas d'une exploitation indirecte, le mandeesoutien des pouvoirs publics conduit

généralement a des échecs de projets de logistihame(Gonzalez-Feliu, 2008). C’est le cas, en
Allemagne, ou des projets de « City Logistik » et abandonnés progressivement par les
entreprises de transport pour des raisons comnes¢@CDE, 2003).

route)
10 Cas de Chronopost pour le transport des prodaissde moins de 30 kg : I'offre Chrono Temp® etideuransport
des échantillons biologiques

- Cas de DHL pour le transport des produits déésale service DHL PharmaPlus



28 LUMD : L OGISTIQUE URBAINE MUTUALISEE DURABLE

6.3. Les pouvoirs publics

L'implication des pouvoirs publics semble trés intpate dans la recherche de solution novatrice
pour optimiser la logistique urbaine. Tel est ls ¢ la ville de Paris, qui apres six ans de
concertation avec les professionnels, a mis ereplamouveau dispositif marchandises (Ripert,
2008). En plus de ce dispositif, des opérationsngkaires en logistique urbaine durable ont été
mises en ceuvre grace a la coopération public pties. résultats de ces opérations sont
intéressants pour les deux parties. L'objectifeeapérations est, en premier lieu, la réduction de
la pollution en milieu urbaine ; mais dans quelgees, elles favorisent la mutualisation. Tel est,
par exemple, le cas de I'espace logistique « Sa@mtnain de I'’Auxerrois — Petite Reine », qui
permet de mutualiser la livraison de petits colisestination de Paris de différents grands
messagers.

C’est aussi le cas de la ville de La Rochelle guiisen place le CDU Elcidis. Ce prdfeiui
favorise la mutualisation, était a l'initiative da Rochelle. Le cas de Padoue est différent. &i bie
il est I'un des succés européens, il a été aibitive d’'acteurs privés (la plate-forme intermodale
de Padoue), mais le soutien réglementaire desracpeiblics a été nécessaire a assurer son
démarrage (Gonzalez-Feliu et Morana, 2010).

De plus, les autorités publiques ont un role ctafal'incitation des entreprises a mutualiser leur
supply chain. Lexemple de l'initiative de 'amérmagent du territoire (pour lutter contre les
friches industrielles) portée par la ville de Paus le projet de Monoprix, méme si ce dernier
n’est pas un projet de mutualisation, montre geeddlectivités locales peuvent porter ces projets
de mutualisation en réunissant autour d'une taldasémble des acteurs: distributeurs,
industriels, fournisseurs, etc. (Agrion, 2009).

La collectivité publique a aussi intérét a s'impkg dans les projets de mutualisation a travers
son rble réglementaire et dans le respect de Héhgenéral, pour éviter les éventuels blocages
juridiques, comme a Vicenza (Dablanc et al., 204Q),apres une réglementation décidé par la
collectivité unilatéralement, a fait I'objet d’'uarg proces. Méme si finalement le conseil d’état
italien a donné raison a la Ville de Vicenza, cacété fait car la zone d’application de la
réglementation est tres restreinte et en soulighexdteptionnalité de la situation (Ville et al.,
2010). Cette implication serait nécessaire désjoesplusieurs initiatives privées se feraient jour
(Gart et Interface Transport, 2002).

1 ¢f. détails dans le Chapitre | : Logistique urbaine
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7 Conclusion

Aprés des approches collaboratives de plus ensglides et durables, la mutualisation est née
vers les années 1990, a l'initiative des grandsibligeurs qui voulaient améliorer leur chaine
d’approvisionnement en augmentant le taux de ressguje des camions et la fréquence de
livraison.

Le premier vecteur de la stratégie de mutualisatishdonc la recherche de profit tout en
réduisant les codts. Actuellement, la mutualisagshdéja bien pratiquée par le secteur de la
grande distribution, mais elle reste encore diffiéi mettre en ceuvre pour les PME a cause de
leurs marges de manceuvres qui sont encore limitags les acteurs du secteur du transport et de
la logistique qui maitrisent le plus la mutualieatsont les prestataires logistiques.

A part la réduction des codts, les contraintesediets, telles que la crise économique et la prise e
compte du développement durable, qui s'imposemhétier de transport et logistique, sont des
facteurs qui motivent la participation a des popi collaboration et de mutualisation.

Du c6té des réglementations, on constate qu’ilanucune réglementation qui est faite pour la
mutualisation. Concrétement, ce sont les difféentmntraintes réglementaires et économiques
qui poussent les industriels, les logisticiens, ttasmsporteurs et les prestataires logistiques a
considérer la mutualisation comme une solutionskigie susceptible d’apporter de la valeur

ajoutée.

Les pistes d’actions possibles en matiére de régigtion sont la mise en place des quotas
d’émissions de CO2, les limitations d’'acces a aeetazones en milieu urbain (ZTL : zone a
trafic limité, par exemple), etc. Les limitationsckes peuvent se traduire par le péage urbain ou
le permis d’acces a la zone urbaine, etc.

Dans tous les cas, les pouvoirs publics ont un &lpuer pour favoriser les projets de
mutualisation. Ce réle peut se traduire notammant’mcitation des entreprises a mutualiser,
I'initiation de projets de mutualisation, le soutinancier des projets de mutualisation initiés pa
le secteur privé ou encore la mise en place demagitation visant a favoriser la mutualisation en
transport et logistique.
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