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1. INTRODUCTION

La logistique connait depuis une vingtaine d’années undéveloppement
et de profondes mutations. Le management logistique deuvigdémarche
stratégique pour les entrepriseso(@, 2005) et requiert de plus en plus de
moyens. Afin de ne pas disperser leurs actifs et de rendabiliu mieux leurs
investissements, les entreprises externalisent progeassnt tout ou partie
de leur chaine logistique. Le recentrage des industrieléesu coeur de mé-
tier a favorisé I'externalisation de la fonction logistejicontribuant ainsi a
créer un marché de la prestation logistique. Centrés autdgyrde stockage
pour le compte de la grande distribution ou des industrieks prestataires
logistiques se sont enrichis de nouvelles activités. Leigpement des ac-
tivités de prestations logistiques s’est accompagné de déhfrastructures
au service de ces activités : les plates-formes logissiguéritable nceud des
schémas logistiques, la plate-forme est aujourd’hui s@® son statut réduc-
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teur de simple entrepdt. Aux activités classiques de pedjoar de comman-
des se sont ajoutées des opérations de personnalisatiopraiggits au
dernier moment (différenciation retardée), de conditeanant, de gestion
des formalités administratives ou douaniéeres, etc. LexcHeilocalisation
des plates-formes logistiques est devenu un élément détertnde la
performance de Isupply chain(BHatnacar, Sonat, 2005) qui joue un rdle
essentiel dans la définition de la stratégie de la chainistiqge (MeLo et

alii, 2009).

Les implantations logistiques sont en outre devenues deuéglques années
un objet essentiel du développement et de 'aménagemertedésires et
constituent un théme relativement récent d’interventiombligue (Becker,
2003, PIPAME, @marcanpe, 2009). Les collectivités locales y voient un
facteur d'attractivité territoriale pour I'implantatioties activités économi-
gues comme pour I'orientation des flux de trafic et pour Eation directe et
indirecte d’emplois (8/v, 2006). Les activités logistiques ont tendance a se
concentrer sur quelques points du territoire francais edpgen. Cette pola-
risation s’explique, en partie, par les mutations des étgias industrielles
s'impactant sur la configuration des chaines logistigieseffet, I'efficacité
des chaines logistiques repose aujourd’hui sur la capagtnérer des éco-
nomies d'échelle ainsi que des logiques de standardisaioconduit a
réduire le nombre d’unités logistiques.

L'objet de cet article concerne les infrastructures logigts et, de facon
plus générale, le probléeme de I'« aménagement logistiques infrastruc-

tures logistiques sont la manifestation spatiale de I'viggtion des flux et
obéissent & un schéma d’inscription spatiale spécifiqus. iGfrastructures
sont de plus en plus considérées comme un facteur d’atitactit de déve-
loppement local par les collectivités territoriales. Néams, au-dela de la
volonté des collectivités territoriales, se pose la pnoisitque de I'ancrage
territorial de ces implantations logistiques. Par aiégUles efforts des collec-
tivités pour attirer les activités logistiques peuvent regltiire par un essai-
mage logistique contradictoire avec les objectifs de perémce logistique et
de développement durable. Il apparait alors nécessairéntieroger sur la

définition et les modalités d’une gouvernance logisticgreitoriale arbitrant

entre potentialités de développement local, cohérencéotéale, perfor-

mance logistique et environnement durable.

L'article s’articule en quatre parties. Dans un premierpgemmous définis-
sons différents types d'infrastructures logistiques etlignons leur impor-
tance croissante dans la chaine étendue d’'approvisiomiehimscription

spatiale des infrastructures logistiques est analyséeettamh en évidence le
réle de la réorganisation du systéme productif dans I'asgdion spatiale
des infrastructures logistiques. Un éclairage théoricggeahoix de localisa-
tion des infrastructures logistiques est étayé et la tecwl@nogressive a la
concentration de ces sites logistiques est éclairée paenssignements
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théoriques de la Nouvelle Economie Géographique (NEG)sDandeuxié-
me temps, nous montrons dans quelle mesure les infrastesdigistiques
peuvent étre des outils d’'attractivité territoriale auvgss des collectivités
locales et nous interrogeons sur les facteurs de leur am¢eagtorial. Dans
un troisiéme temps, nous montrons que les efforts des twoités pour
attirer les activités logistiques peuvent se traduire gpaessaimage contra-
dictoire avec les objectifs de performance logistique etedpect de I'envi-
ronnement. Enfin, nous affirmons la nécessité de définideetmettre en
ceuvre une gouvernance territoriale en matiere d’infrasires logistiques
avant d’examiner les pratiques de gouvernance existarttede enous
interroger sur les outils pertinents de cette gousvece.

2. LES INFRASTRUCTURES LOGISTIQUES : DEFINITION ET INSCRIPTION SPATIALE

La logistique est une fonction majeure du systeme éconanjopur la
production et la distribution des marchandises. Elle est &ite un facteur
de l'organisation spatiale. La tendance est a la polasisales activités
logistiques dans certaines régions et dans un nombreirgsteesites de ces
régions (WwmeLsexke, MariotTe, 2007). Aprés avoir donné une définition de la
logistique et rappelé son évolution (2.1.), nous présenten spécificités
spatiales des infrastructures logistiques (2.2.) avadiistaiter des tendances
de leur inscription spatiale au regard de I'évolution dutésy® productif et
des enseignements de la NEG (2.3.).

2.1 la LOGISTIQUE. D’ UNE FONCTIONINSTRUMENTALEA UNE DIMENSIONINTER-
ORGANISATIONNELLEET STRATEGIQUE

Envisagée a l'origine essentiellement comme la gestiomatipénelle des
flux physiques, la logistique est aujourd’hui appréhendémme une fonc-
tion stratégique de planification, d’exécution et de nigétiglobale des flux
physiques et informationnels dans I'entreprise étendadogistique englobe
les activités qui maitrisent les flux de produits, la conadion des ressour-
ces et des débouchés, en réalisant un niveau de service danméindre
colt (Heskett, 1977). Elle a comme finalité I'obtention du produit souBai
I'endroit adéquat dans le meilleur triptyque colt/déladlité. D’un point de
vue opérationnel et technique, elle met en ceuvre des moyepses ou
externalisés, le long d’'une chaine allant de l'input & lpuitet englobant
toutes les opérations physiques de transport, entrepostmgkage cross-
docking manutentionmanufacturing packaging distribution, etc., pour la
satisfaction du client et dans les conditions optimales eléopmance pour
I'entreprise. Mais la logistique a dépassé cette simpleedsion instrumen-
tale et a acquis, sous I'impulsion @upply Chain Manageme(SCM)', une

lle concept de SCM est apparu au début des années 1990. Ismmmck a la volonté de
firmes industrielles, de firmes de distribution et de px&stes de services logistiques, associés
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dimension stratégique en s'appuyant sur la mise en ceuvreystenges

d’'information et de communication de plus en plus sophigtig(progiciels
de systéemes d’information, EDI, RFID, etc.). Elle prendcelaans lasupply

chain définie comme un ensemble de trois entités ou plus (enseprou

individus) traversées par des flux amont et aval de proddesservices,
d’'informations et financiers, depuis un fournisseur juaqun client. La

supply chainintegre une approche inter-organisationnelle de la coatitin

des flux de produits et d'information et, d’'un point de vueatdgique, elle
renvoie au probleme de la conception du réseau logistigampayant sur les
choix de localisation des unités logistiques. Elle peutcdétrie considérée
comme un facteur d’organisation spatiale.

2.2. LESINFRASTRUCTUREEOGISTIQUES: DEFINITION ET TYPOLOGIES

Les opérations logistiques physiques sont localiséesiaw$efrastructures
logistiques : les plates-formes logistiques. Elles patnge définir comme
des outils pivots de la gestion des flux permettant le stpekke tri, la conso-
lidation ou I'éclatement de flux de produits €&er, 2003). Elles peuvent
avoir des vocations multiples segmentées suivant un axeodgerture
géographique (de mondial au local) & un axe de couvertuifomelle (de
la préparation de commande a la réalisation d’opérationgodé-manufac-
turing). Elles sont la manifestation spatiale des activités tagies statiques
telles que les activités d’entreposage au sens largabitude a été prise
de désigner par “plate-forme” les sites ou s’exercent lefivai@s statiques
de la logistiqgue (a I'exclusion donc des opérations dynamgde trans-
port). Mais, selon le contexte, ce mot désigne un équipemedis (un
entrepdt, un centre de tri) ou de fagon plus large une zonetViéé regrou-
pant plusieurs de tels équipements, gu'ils aient ou non désigs immé-
diatement liées (Savy, 2006 : 8). Svvy (2006) propose une typologie
dimensionnelle des lieux logistiqdes

Au-deld, il peut également étre établi une typologie fanutielle des

dans des chaines de valeur communes, de répondre aux dentssdelients par la mise au
point, la production et la vente de nouveaux produits darsscdeditions satisfaisantes de
codt, de qualité de service et de réactivitadqi, 2006). Le SCM revét par nature une vision
intégrative et systémique, puisqu’il considére la logisé avant tout selon un angle stratégi-
que (et non instrumental), en référence a une organisaficieidonnée qui va des fournisseurs
des fournisseurs en amont jusqu’aux clients des clientsyan(entreprise étendue). Son ob-
jectif est d’'intégrer I'ensemble des processus logissogre synchronisant I'ensemble des flux
informationnels et en coordonnant I'ensemble des actaupdiqués ou concernés par ces
processus.

2 distingue ainsi I'établissement logistique (entrepdnstallations de tri, noeuds d'un réseau
de prestataires, d’un industriel ou d’un distributeu® site logistique qui est une zone d’acti-
vité spécialisée dans la logistique (parc ou plate-foriie)pdle logistique regroupant plu-
sieurs sites logistiques dans un méme périmeétre ; 'agistigue correspondant a un regrou-
pement a I'échelle d’'une métropole ou d’'une région.
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infrastructures logistiques. On distingue tout d’aborsl bétiments dont la
fonction principale est le stockage des produits : on paldes d'entrepéts.
Un entrep6t est un batiment logistique dans lequel les raadises sont
stockées plus de vingt-quatre heures (la mise en stock pujscking
constituent les principales opérations effectuées). @ag@odts se différen-
cient des plates-formezoss-dockingtransbordement quai a quai élow
through distribution dans lesquelles les marchandises sont réceptionnées,
mais ne sont pas stockées (notamment verticalement), ganges pour une
réexpédition immédiate a destination des magasins dansdee cd’'une
opération de groupage/dégroupage. Ces surfaces sontcoéesa I'éclate-
ment et a la consolidation des flux. Par ailleurs, les ptasts logistiques
integrent de plus en plus des opérations d’adjonction deuvajoutée aux
produits. C'est le cas des opérationsabemanufacturingqui consistent en
une collaboration entre I'industriel et le prestataire deviges logistiques et
se caractérisent par la prise en charge par le prestatameémitions
productives, notamment d’assemblage. C’est égalemeslées opérations
deco-packing(opérations de conditionnement).

Enfin, la fonctionnalité des infrastructures logistiqaesn lien fort avec leur
empreinte territoriale, a savoir leur vocation en termedeafserte du territoi-
re. Il est alors possible de proposer une typologie tefal®de la logistique
différenciant cinq catégories d'infrastructures seloar [éonctionnalité et
leur vocation territoriale (Figure 1). On distingue

. les entrepdts de distribution de produits manufacturg®itds dont la
couverture géographique est continentale situés presales pariti-
mes. Les produits sont acheminés jusqu’a ces entrepothkjparp du
temps, par voie maritime ;

. les entrep6ts de stockage avancé des industriels dontileextare est
continentale ou nationale (entrepdts sur lesquels un fridlgosition-
ne des stocks afin d'assurer une plus grande réactivité sndea
demande de réapprovisionnement) ;

. les plates-formes groupage/dégroupage avec opératiodi$férencia-
tion retardée do-packingou co-manufacturiny valorisant la rupture
de charge et dont la couverture est continentale ou na&or@és
plates-formes ont pour vocation de grouper des flux sur umené
centre de distribution (rationalisation des transports)s pde les
dégrouper vers les points de livraison en aval ;

. les plates-formes de messagerie dont la couverture esinakt ou
régionale dédiées au tri de colis de type messagerie. Lamation
géographique de ces unités correspond a une logique deageaiiu
territoire ;

. les plates-formes de distribution urbaine dont la dessest locale et
qui permettent 'acheminement vers une zone urbaine etdtiogedu
« dernier kilométre ».



68 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 61-2012

Figure 1 : Typologie territoriale des infrastruces logistiques
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Au global, I'infrastructure logistique comporte une doaibimension : infra-
structurelle et servicielle @knaux, 2008). La dimension infrastructurelle
renvoie a la dimension matérielle et physique de la platexologistique,
associée a des investissements. La fonctionnalité detie-fgleme logistique
se rapproche alors de celles des infrastructures de transiassique et
mobilise des ressources appropriées, caractérisées panctage spatial. La
plate-forme logistique est également le support du dépelont d’activités
de production de services centrés sur la gestion des flasgdhisation, la
coordination des réseaux et nceuds d’échanges, la ciculetie traitement
de l'information. La plate-forme logistiqueest une véritable innovation qui
permet de croiser I'offre industrielle et la demande comeiade » (Dornier,
Fenoer, 2007 : 468).

2.3. INSCRIPTIONSPATIALEDE LA LOGISTIQUE

Le développement des infrastructures logistiques et lesoription spatiale
est la traduction de la transformation des stratégies tridlles et commer-
ciales et leurs impacts sur les stratégies logistiques.ééhklle mondiale,
comme aux niveaux européens et nationaux, on constate trepfdarisa-
tion des implantations logistiques €kt Ropricug, 2004 ; Svv, 2006 ;

Petior, Masson, 2011). La tendance a la concentration logistique spagistie
un phénomene général et se manifeste quel que soit le typieadiructures
logistiques, des plates-formes logistigues avancées eopwints d’entrée



S. Masson, R. Petiot - Attractivité territorial@fiiastructures logistiques et... 69

continentale aux plates-formes logistiques de distrilvu{iHessg Robricug,
2004). Les logiques d’'implantations logistiques ne petnégre comprises
sans les inscrire dans le mouvement de réorganisatiorabpade I'appareil
de production (2.3.1.). Par ailleurs, la localisation d#sastructures logis-
tiques obéit & des logiques spécifiques qu’il convient ldiéer par des
éléments théoriques (2.3.2.). Enfin, le phénoméne de otraten spatiale
des implantations logistiques trouve ses origines dandoe®s d’'agglo-
mération mises en avant par les travaux de la NEGuian, 1991a ;
Krueman, 1991Db) (2.3.3.).

2.3.1. Réorganisation du systeme productif et ipion spatiale de la
logistique

La logistique étant une fonction d’interface entre fouseisr et client, son
organisation et son mode d’implantation territoriale Satimement liés aux
modes de production et de consommation. Le systéme produminsidéra-
blement évolué depuis les années 1970. A la période d'ajrése des
« trente glorieuses » marquée par la diffusion du modéldidn et carac-
térisée par une économie de stocks (production de masaéyeehent peu
diversifiée, & taux de renouvellement lent), a succédé ike aes années
1970 et le passage a une économie de flux (personnalisat®mprbduits,
renouvellement de gammes)oghaux, Verny, 2004). A partir des années
1990, la mondialisation s’accélére avec non seulementdbanges inter-
nationaux mais surtout l'internationalisation du processproductif accom-
pagné par la révolution numérique (diffusion des nouvdketnologies de
I'information et de la communication). On assiste donc a aabide phéno-
mene de concentration de l'industrie (constitution de dsagroupes, réduc-
tion du nombre de sites de production, accroissement deolduption par
unité) et de dé-intégration verticale de la production emdten ceuvre des
choix stratégiques en termes de spécialisation fonctimiiles firmes se
recentrent sur les activités coeur de métier et stratégiqueolution des
stratégies industrielles conduit ainsi a la spécialisaties unités de
production, a la délocalisation des unités de transfoonatiu recours inten-
sif a la différenciation retardée et a I'organisation ergtg-temps (DrNER,
Fenoer, 2007).

Cette profonde transformation a de fortes conséquencedesucircuits
logistiques et leur organisation spatiale. La délocabsade la production et
la spécialisation des unités de fabrication induisent Wpasation géogra-
phique des zones de production et des zones de consomméties.
entrainent une circulation de flux plus complexe entreit&ide production
et le centre de consommation ainsi qu'un besoin accru deagioet de
coordination de ces flux et la nécessité de recomposer lgsnga. La
différenciation retardée a pour conséquence une décotigrodu processus
de production en plusieurs sopsacessesspécialisés et délocalisés
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géographiquement. Les sites logistiques deviennent attes entités
stratégiques et doivent disposer des aptitudes a réakseppkrations pro-
ductives externalisées et a gérer les interfaces. L'osgdion en juste-a-
temps engendre une limitation des stocks et une recherch@udeforte
réactivité. En termes logistiques, les impacts sont la tdubisn de la
circulation dinformations aux stocks, la substitutionsdeapacités de
transport aux stocks et la diminution de la taille des lotfadsriqués et
transportés (Brnier, Fenper, 2007). La refonte des processus de production

aboutit ainsi a un éclatement spatial et une concentrat@&wgrgphique
(JoieNaux, VERNY, 2004).

Parallelement, les circuits logistiques de distribution @galement été trans-
formés du fait de la concentration, de l'internationalisatet de la segmen-
tation des réseaux. Cela induit une flexibilité logistiqeaforcée de la part
des entreprises de distribution. Le recentrage des sitdsutidution sur leur
coeur de métier, a savoir les opérations commerciales, almadta extraire
les fonctions logistiques de ces surfaces (stockage devessgestion des
approvisionnements, etc.) et générent des besoins erajoestlogistiques
adaptées. De maniéere générale, la recherche de réassustiemeflux tendus
des magasins dans les meilleures conditions de co(t et digdqigantraction
des délais, minimisation des stocks sur les points de varitémisation des
ruptures de stocks) conférent aux infrastructures lagiss une plus grande
proximité avec la fonction commerciale. Elles deviennénsiades éléments
essentiels de I'articulation des chaines de vafgarnationalisées.

La mutation durable du systéme productif et commercialgisfiée, flexibi-
lisé et éclaté a I'échelle planétaire, a donc des répemussionsidérables
sur les organisations et les architectures logistiquek e traduit par une
explosion en besoins logistiques et la nécessité de noxvieax d’interface
(plates-formes logistiques) entre circuit de productibrircuit de distribu-
tion. En termes d’inscription spatiale, cela s’exprime fgaspécialisation de
zones de traitement logistique entrainant la multiplaratiles déplacements
et aboutissant a la nécessité de prestations requérant ams®nomation
accrue de distancesofdvaux, Verny, 2004). Enfin, ces transformations des
modes d’organisations de la production encouragent laripatéon et la
concentration spatiale des activités logistiques.

2.3.2. Choix de localisation des activités logigéq : un éclairage
théorique

La logique de localisation du secteur logistique se situgeenelle des
industries et celle des services.eMdnneScroumaker (2007) cite quatre
facteurs rapprochant la logistique de I'industrie : lesdies en espaces bati
et non bati, des liens étroits avec les infrastructures aesport, le profil
d’'une partie de sa main d’'ceuvre et les nuisances engendbéas. autres
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facteurs rapprochent la logistigue des services : less l&noits avec les
clients et le poids de I'immobilier dans les choix de localign. «La logis-
tique apparait ainsi comme un secteur d’activités spéediqui mérite sans
aucun doute une place a part entiére dans les traités de ikmi@dn des
activités économiques (Merenne ScHoumaker, 2007 @ 39). Activité a l'inter-
face entre les maillons de I'économie, la logistique exige thcalisations
qui permettent, d'une part, les meilleures accessibitifgreximité possibles
avec les clients, d’autre part, les plus faibles colts thitetion (Hessg
Robricug, 2004).

L’implantation d’un site logistique est une décision coexd dans la mesure
ou les parametres a prendre en considération sont nombresifacteurs de
localisation des activités logistiques peuvent ékassifiés en huit types :

1. l'accessibilité et les colts de transport ;

2. I'accés au marché et la question des débouduzsaphiques ;

3. les codts de I'implantation (prix foncier, piimmobilier, etc.) ;

4. le colt et la disponibilité des facteurs de poiidn ;

5. les facteurs réglementaires et politiques (politiggeaie, d'aména-

gement, etc.) ;
6. les facteurs relevant de I'organisation de la chainistiogie étendue
(modéles de pilotage des flux, nature des prodetits) ;
7. les externalités (d’agglomération, d’urbanisatietc.) ;
8. les actifs territoriaux.

Les modeéles de localisation de la firme et les modéles deuwcmemce spa-
tiale, appartenant au corpus des théories de la localis@BaiTa, THissg,
2001 ; rra, Trissg, 2003), sont des outils permettant d’éclairer les choix de
localisation des activités logistiques. Les modéles dalisation de la firme
s’intéressent a la localisation optimale des activités amlyction et pren-
nent leur point de départ dans les travaux disdd (1944), von THUNEN
(1826) et Wser (1929). Dans une économie de marché, dans un contexte
parfaitement concurrentiel, I'entreprise cherche a &ilher a I'endroit ou
ses codts sont au plus bas.estk (1929) présente un modéle optimisant
limplantation d’'une entreprise qui combine deux inputupobtenir un
produit livré sur un marché donné. L'objectif est de minienite co(t total

de transpoft La transposition de ce modéle a la localisation d’'une plate
forme logistique doit intégrer les codts de transport enraneb en aval. lls
dépendent donc respectivement de la localisation géoignagldes char-
geurs et des clients finaux. Les chargeurs sont non seutdawemdustriels

SEn premiére instance, les colts de transport sont propoeis aux poids et aux distances.
La production est donnée, I'espace est homogéne. Cepemdaints le produit final est stan-
dardisé, plus il est différencié et plus il suppose des aistaéquents avec le consommateur
(le colit de ces contacts fait partie des co(ts de transpdu, en conséquence, I'attraction du
marché est forte. En contrepartie, plus un processus deigtiod est éloigné de I'étape de la
consommation finale, plus il est sensible a I'aticn d’autres localisations.
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eux-mémes mais aussi les opérateurs des points de trapstmrtides mar-
chandises. L'optimum de localisation peut donc occupeis tpositions
distinctes : prés des unités de production ou des grands jpoportateurs,
pres des marchés, ou encore, en position intermédiairendigwtres acces-
sible choisi en fonction des différentiels de codts de lattoa d’approche
(colts d’acheminement des produits vers la plate-formeajeeta traction
terminale (colts d’acheminement des produits vers lesitslieMerenne
ScHouMmaker, 2007). En outre, la variable des colts de transport irgatule
facon différenciée selon la nature des produits concetaéscteur d'acti-
vité et la place de la plate-forme dans la chadgestique globale.

Les choix de localisation des activités logistiques petnégalement étre
éclairés par les modéles de concurrence spatiale dontettibjest de
déterminer la localisation d'équilibre de plusieurs fisnen concurrence
lorsque la demande est spatialement dispersée (modélesHattauing,
1929). Dans ces modéles en concurrence imparfaite, leandest entre
firmes et consommateurs, et donc les colits associés, eahf&ux firmes un
certain pouvoir de marché. En concurrence spatiale, lestagers de leur
choix de localisation, arbitrent entre deux forces oppssé&largissement
de leur aire de marché (effet de marché-force centripétly evnservation
de leur monopole spatial (effet stratégique-force camg). Certains mode-
les de concurrence spatiale montrent que les entreprisgsissent de se
regrouper au centre du marché lorsque leurs produits sdfisssament
différenciés et les colts de transport suffisamment faillle/ a ainsi substi-
tution entre différenciation géographique et différetioim des produits
(Fuara, Thissg, 1997). L'effet « aire de marché » semblerait donc prédomi
nant dans les choix d'implantation des plates-formes tmgies dans
I'objectif d’un rapprochement aux chargeurs (indes et distributeurs).

Au-dela de cet effet de marché, les activités logistiquesvent d’autres
avantages a se concentrer prés des marchés stgr@eper.

2.3.3. Polarisation logistique et forces d’aggloméon

Le processus de concentration des activités logistigyssneau besoin de
bénéficier d’externalités. En effet, la concentration gheglantations logis-
tiqgues génére des externalités locales, de type extémaliirshalliennes. Il
s'agit d’externalités pécuniaires comme l'accés a un hadsimain d'ceuvre
spécialisée et la constitution d’'un réseau de fournisseéemnse et diversifié
(les entreprises de transport dans le cas des activitéstitpges). L'acces a
un bassin d’emplois est, en effet, un facteur essentiel doixclde

'implantation d'une plate-forme logistique. Ce factewsvient de plus en
plus important avec I'élévation des niveaux de compételuggstiques liée a
I'intégration croissante de systemes d’information despn plus sophisti-
qués dans les fonctions de pilotage des flux. Il s’agit égald d’externa-
lités non pécuniaires comme les externalités de connassamspillovers
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technologiquésqui jouent un réle central dans les processus d’innovation.
La concentration des infrastructures logistiques permalkegnent de générer
des externalités de demande. Le regroupement des prestal@gistiques
permet en effet & la clientele de réaliser des gains d’'ésluahs leur pros-
pection. Enfin, la concentration des activités logistgjpermet de produire
des externalités inter-industrielles autorisant la misplace de stratégies de
massification et de mutualisationPar ailleurs, la proximité de services
complémentaires facilite la collaboration inter-entie@s et contribue a
I'élaboration de prestations logistiques plus complexépondant aux
besoins de chargeurs plus exigeants. En outre, cette doaiten justifie
plus aisément un branchement direct sur le réseau destinfrages lourdes
(autoroutieres, ferroviaires, portuaires voire fluvigleElle autorise enfin un
report modal de la route vers des modes alternatifs tels gueahsport
fluvial et le transport ferroviaire nécessitant des volarde fret importants
pour couvrir les codts fixes.

Le processus d’agglomeération spatiale des activités estdxpliqué par les
travaux de la NEG et en particulier ceux dedéman (1991a, 1991b). lIs
fournissent un cadre conceptuel, en concurrence imparfpérmettant de
mieux expliquer les mécanismes de I'agglomération smagalles détermi-
nants de la localisation des activités économiques. PoliH&, les avan-
tages de premiére nature ne sont pas suffisants pour egpligsl choix de
localisation. De méme, la présence d’externalités d’'aggtation qui nais-
sent des interactions sociales permises par la proximigrgphique et qui
poussent les agents économiques a se concentrer n’est ffiaarge pour
éclairer le processus d'agglomération. La NEG identifipliekement les
forces endogenes, et non plus seulement exogénes, awsjaetit soumis
les choix de localisation (&zet, Larourcapg, 2009). Dans les modéles de la
NEG, la confrontation des forces « centripétes » et «ifeges » explique
la dynamique de I'agglomération spatiale des activitésn{C GHio, 2000 ;
Carpesat, Musson 2010). Suite a une baisse des colts d'échange, les
entreprises se concentrent a proximité du plus grand marochebénéficier
des économies d’échelle et des « externalités pécuniairé&arbitrage
fondamental s’effectue entre rendements croissants ¢ deltransport. De

4 Ces externalités peuvent étre définies comme le bénéficeodraissances percu par un
agent qui n’est pas responsable de I'investissement li€@&tion de ces connaissances, et ce,
sans compensation financiére.

5 La mutualisation correspond a un accord de partenariat@nsiste en la mise en commun
de moyens physiques, d'informations et de compétencesleléns d’obtenir a long terme des
gains économiques, écologiques et financiers. Ces accotdstaristes de gestion partagée
des moyens et des circuits d’approvisionnement et de loligioin permettent d’atteindre une
taille critique et de baisser les codts. Si les stratégiesndtualisation ne sont pas encore
généralisées, il reste indéniable qu'il s'agit d’'un phégom en développement {RiLieu et
alii, 2006 ; B.anouarT, Careong, 2010 ; Gianut et alii, 2010 ; Lanory, Roy, 2006 ; Mn et alii,
2005 ; Sneerg, 2007).
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facon générale, les firmes ont tendance a se localiser la aémande est
importante, mais la demande est importante la ou les firméscalisent. En
présence d’économies d’échelle, les entreprises préfésenlocaliser a
proximité des grands bassins de demande. En effet, lesmemdg croissants
font que le colt moyen de la production tend a diminuer avecolmbre
d’'unités fabriquées. Les zones les plus peuplées, qui dlecueune forte
proportion de consommateurs, sont donc des sites prigdégies entreprises
qui y sont implantées sont plus compétitives du fait de laicédn des codts
unitaires engendrées par la production a grande échelléa B&me facgon,
la préférence des consommateurs pour la variété attireiressf fabriquant
des biens différenciés qui, a leur tour, attirent des comsat@urs recher-
chant la variété. Se manifeste alors un processus cumglatifeut conduire
a la polarisation, selon les valeurs de certaines grandmosomiques, a
savoir le colt de transport, les rendements croissantiledu marché et la
différenciation.

La concentration géographique des infrastructures logiss correspond a
deux logiques. Elle suit et accompagne le processus de mwatien géné-
rale des activités économiques. Mais la polarisation tagie trouve des
raisons endogénes a I'activité logistique liées aux remhesncroissants, a la
préférence pour la variété et a la recherche de différdoniates services
logistiques. Des économies d’échelle internes existens da secteur des
activités logistiques physiques. En effet, les activités manutention,
d’entreposage et de stockage, sont sensibles aux co(ds filkes nécessitent
de plus en plus d’infrastructures lourdes : les infradtmes physiques, les
équipements technologigues de manutention qui peuvefdipamtégrer un
degré fort de technologie, les systemes d’information etaamunication.
L'implantation de certains équipements ou de technolodiieormations et
de communication nécessite des investissements lourdsegpeuvent étre
amortis que si les flux traités sont nombreux. De la mémerfalgpconcen-
tration des activités logistiques permet de proposer urgelgamme de
services logistiques répondant a la préférence pour l&téades clients. I
existe néanmoins des forces centrifuges (contradicto@esprocessus
d’agglomération). La densité crée en effet une pressioniéoa et immobi-
liere d’une part, et, d'autre part, pousse les salaires alesde. La concur-
rence est par ailleurs plus intense. Enfin, la polarisaigistique contribue
a la congestion du trafic routier qui ralentit la vitessecd'@ement des flux.
Ces forces centrifuges expliquent la tendance géographigurélée a la
concentration géographique, celle de desserrement de#ésctogistiques
en périphérie des grandes agglomérations urbaines quealcosutume de
qualifier de desserrement logistiquesixnc, Rakotonarivo, 2010 ; RkoTto-
NARIVO, 2010).

Les collectivités territoriales interviennent alors encatndu processus de
développement des plates-formes logistiques. Elles fouremble important



S. Masson, R. Petiot - Attractivité territorial@fiiastructures logistiques et... 75

dans leur conception et réalisation. Elles peuvent agippomant aux entre-
prises des avantages en termes d’aménagement du ter(doignagement
des zones d’activité, amélioration des infrastructureémeipements publics)
ou en mettant en place des incitations financiéres (sulbrenprimes a

I'implantation, exonérations fiscales). Cependant, lali& d'une plate-
forme logistique releve des activités économiques qui €plaient. Elle

résulte donc de celle des entreprises qui s’y implanteng éewks clients. Se
pose alors la question de la pérennité de la plate-forme ebdeancrage
territorial.

3. INFRASTRUCTURES LOGISTIQUES ET DEVELOPPEMENT TERRITORIAL

Fonction stratégique dans I'entreprise, la logistique t peontribuer au
développement économique d'une région. Nous analysons damelle
mesure les infrastructures logistiques peuvent étre uruiment d’attractivi-
té des territoires (3.1.). Puis, nous montrons que l'actien collectivités
territoriales sur les implantations logistiques n’estfpigrpas suffisante pour
pérenniser ces activités et les ancrer sur le territoirestl évident qu’un
investissement productif, une fois implanté en un site, eng ptre considéré
comme définitif. Du point de vue de I'action publique, il n&agit pas
seulement de se préoccuper d'attirer les investissenmeats,de s'assurer de
leur pérennité (Brrat, Zmmermann, 2003). Ainsi, les facteurs développés par
les modéles standards de localisation ne sont pas forcéuéigants pour
pérenniser et ancrer les équipements logistiques dangrieoite. Il faut
alors passer a une logique de territorialisation qui sedmwd la création de
ressources territoriales par des firmes ayant fait le cdaixe localisation.
Selon 4wvermann (1998), le concept d’'ancrage territorial répond @i
processus d’'apprentissage collectif et localisé dans ledmigénérer des
ressources. L’ancrage territorial dépend de plusieurs facteurdélive des
liens au territoire des acteurs concernés et des situadi®esordination qui
les lient ainsi que des ressources spécifiques déployEest Egalement
déterminé par I'évolution du contexte global (économigueehnologique,
réglementaire) et des politigues publigues qui régulest dgnamiques
territoriales (Everoin et alii, 2011). Nous examinerons alors les déterminants
de l'ancrage territorial des infrastructures logistiques distinguant les
facteurs d’ancrage reposant sur des ressources ditesiqp@®(3.2.) des
facteurs d’ancrage reposant sur des ressources spésifigetgant en ceuvre
les acteurs et les situations de coordinationseguient (3.3.).

3.1 LESINFRASTRUCTURESOGISTIQUES: OUTIL D’ ATTRACTIVITETERRITORIALE?

L'attractivité d'un territoire peut se définir comme sa awf®, pour une
période donnée, a attirer et a maintenir diverses actidt@Emomiques et
facteurs de production mobiles (entreprises, événemerdfegsionnels,
entrepreneurs, capitaux, etc.). Dans ce sens, c’est bt dflla performance



76 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 61-2012

d’'un territoire durant une période donnée et les déterntéinde l'attractivité
du territoire qui sont a rechercher parmi les fat@le sa compétitivité.

Pendant longtemps, les activités logistiques et leurs festations sur le
territoire, notamment au sein des entrepots, ont été pergigativement par
les collectivités territoriales. Les entrepdts étaieraliigés d’'inesthétiques,
émetteurs de nuisances et négatifs pour I'attractivitéleasielle. Les activi-
tés logistiques étaient percues comme faiblement créadf@mplois quali-
fiés. Aujourd’hui cependant, les collectivités localeingressent de plus en
plus aux activités logistiques.La logistique, au méme titre que la fiscalité
ou la politique de subvention, est un des facteurs de laigoBtéconomique
d’une collectivité locale> (Dornier, Fenper, 2007 : 469). ®our les élus, la
plate-forme logistique fait parfois partie de la liste dettributs modernes
gue sont aussi la pépiniére d’entreprises ou le technoplepoint de sus-
citer des projets parfois trop nombreux et mal concus ou mmgdlantés»
(Savy, 2006 : 22).

Plusieurs éléments expliquent que les collectivités Exa’intéressent de
plus en plus aux activités logistiques. Premiérement, déstmue est deve-
nue un « outil social ». C’'est un vecteur d’emplois pour tgstoires qui
souffrent du chémage et ont besoin d’employer des populatinoyenne-
ment ou peu qualifiéésMais la montée en gamme des opérations logistiques
génére également des emplois plus qualifiés et d’encaditeirexternalisa-
tion et la professionnalisation de la logistique ayant pgrde mettre en
place des activités a plus forte valeur ajoutée. Deuxiemenhes activités
logistiques sont susceptibles d’augmenter les recettesaléis locales.
Troisiemement, l'implantation d’infrastructures logigies peut favoriser
'arrivée de nouvelles entreprises ou renforcer les aésvipréexistantes
(MerenneScHoumaker, 2007). L’offre logistique elle-méme peut ainsi étre
considérée comme un facteur d’attractivité pour les enBep qui en
utilisent les services. Ces entreprises integrent a pré&kers leurs criteres
de localisation I'évaluation de I'environnement logistég a proximite.
«Aujourd’hui, on observe que la logistigue accompagne sandalcertai-
nes implantations industrielles ou commerciales, maiset#va son tour
facteur d'implantation. La diversité et la qualité des dees logistiques
figurent parmi les atouts d’une région, le plus souvent &'aire métropoli-
taine pour attirer des activités de transformations ou darihution » (Savy,
2006 : 21). Ainsi, les activités logistiques sont susait@ar les besoins
organisationnels des entreprises industrielles en tedmdscalisation car la
demande logistique peut étre qualifiée d’intermédiaireré&iour, les implan-
tations logistiques suscitent des localisations d’a@sviindustrielles et

6 | 'affectation de terrains & des zones logistiques permagjéhérer une masse d’emplois bien
plus importante qu’auparavant. De 20 a 30 emplois par hectarterrain selon une logique

basée essentiellement sur I'entreposage, on passe a pllsubie lorsqu’'une approche plus

industrielle de la logistique est mise en ceuvre.
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commerciales par des effets d’externalités d'urbanisatica logistique

devient donc un levier de compétitivité et de croissances damesure ou la
performance des tissus économiques et des entreprisegréculer pour

les fonctions connectées sur I'économie des échangeshdiéleel’efficacité

des systemes logistiques locaux et des stratégies desraajeu les

composent. Les infrastructures logistiques, comme noduddgques, permet-
tent d'améliorer la qualité des connexions avec les marechésdiaux,

l'accélération et la réactivité de la gestion des flux, etimsent la

compétitivité par les colts. La performance logistiquevpgue donc un
effet de levier et dope la compétitivité des teirés (dicnaux, 2008).

Par ailleurs, les territoires ne sont pas également posiéi®. Les espaces
centraux proches des grands pbles économiques et urbesne2dions les
plus denses en population et en activités économiques dieré®mires les
plus accessibles situés sur les grands corridors d'échabgeéficient
d’atouts logistiques indéniables. La situation est inggrgur les régions peu
denses et enclavées ou excentrées pour lesquelles lesenpgragistiques
rencontrent des conditions de transport plus difficilesieins de possibilités
de massification des flux. Ces inégalités spatiales résutte la prime accor-
dée a l'efficacité économique conduisant a la polarisadies activités et des
infrastructures logistiques au détriment de la promotiom @space homoge-
ne. Néanmoins, tes collectivités territoriales n'ont pas intérét a rester
passives face a la structuration des chaines logistiquesdées par les
acteurs privés ; au contraire, leur réle est d’accroitreatfractivité d’'un
territoire en référence a un positionnement privilégié slam ou plusieurs
espaces logistiques (PacHe, 2006 : 21). Afin de rester dans la course a la
compétitivité, les collectivités locales se saisisseriadegistique comme un
facteur d’attractivité territoriale.

Les infrastructures logistiques deviennent ainsi un aliiménagement du
territoire. Pour les grands centres urbains polarisés;aijitsd’organiser

I'offre logistigue de facon cohérente dans l'espace aggtémPour les
autres espaces, il s’agit de développer leur attractidé&&anmoins, I'implan-

tation d’une plate-forme logistique est-elle suffisanteipattirer et pérenni-
ser les activités logistiques ? Quels sont les détermsndat’ancrage terri-
torial de ces activités ?

3.2. LESDETERMINANTSDE L’ ANCRAGETERRITORIALDES ACTIVITESLOGISTIQUESREPOSANT
SURDES RESSOURCES®ITES GENERIQUES

Parmi les facteurs d’ancrage territorial de nature « ggnér», on retrouve
la proximité et 'accessibilité aux réseaux de transpgides, la présence de
plates-formes multimodales ou intermodales. Les enseprsont aussi a la
recherche de sites a fort potentiel technologique (tréig@dbéchange d’infor-
mations avec les acteurs dedapply chain etc.), ergonomiques (économie



78 les Cahiers Scientifiqgues du Transport - N° 61-2012

de temps, de distance) et respectant diverses normesigpésif(produits
frais, médicaments, etc.). Le développement d’activitgdua forte valeur
ajoutée pour les prestataires logistiques ou la volonté fgsuchargeurs de
mieux maitriser leusupply chains’accompagnent obligatoirement d’inves-
tissements dans des technologies capables de gérer laecat@ples flux
d’'informations logistiques (ligne haut-débit, fibwptique, réseau céablé, etc.).

Par ailleurs, l'accueil des activités logistiques peut awef selon deux
modalités. La premiére repose sur des implantations noan@ées (des
sites pas nécessairement appropriés a la logistique) etidond’opportu-
nités foncieres ou politiques et de la bonne volonté desecilités. Ces
implantations « sauvages » participent au mitage teialt@et a I'absence
d’organisation spatiale des activités logistiques. Leosde repose sur des
implantations dans des zones dédiées, proposées soit paroliectivités
territoriales, soit par des opérateurs privés et qui preposne offre fonciere
et/ou immobiliére adaptée a I'activité (parfois une offraltimodale et des
services adaptés). Une enquéte menée en Lorraioe,(IBuimaraes, 2004)
aupres de dirigeants et responsables logistiques moimmpditance de la
cohérence régionale entre les projets logistiques. Il est gxemple
indispensable d’entreprendre des projets logistiquesitasdans une cohé-
rence avec le développement des infrastructures de transpdes infra-
structures technologiques et de services (centres de emdres adminis-
tratifs et douaniers, etc.). Pour que lI'ensemble des siispose d'un
avantage compétitif, il est essentiel pour les aménageerrpagser d’'une
logique simple d’infrastructure a une logique complexe elwises. Chaque
projet doit étre réfléchi en concertation avec les milieugf@ssionnels et
'ensemble des institutionnels régionaux dans le but d'emélerer la
qualité. Une plus grande complémentarité entre les siteépdpailleurs étre
recherchée en s’appuyant sur le réseau des infrastructaregansport, dans
le but de constituer un maillage d’interconnexions susbkpte répondre
aux probléemes de flux logistiques des entreprises.

Enfin, I'ancrage territorial dépend également de I'éviolatdu contexte
global (économique, financier, technologique...), ddgigaes publiques qui
régulent les dynamiques territoriales et des sirasédes chargeurs.

3.3. LESDETERMINANTSDE L’ ANCRAGETERRITORIALDES ACTIVITESLOGISTIQUESREPOSANT
SURDES RESSOURCESITES SPECIFIQUES

Il existe une littérature tres riche relative a la prise empte du territoire en
sciences économiques, du renouveau des analyses marsbaliaitiées par
Becattini (1990) aux travaux sur I'économie territoriale et les Syse
Productifs Locaux (Gurier, 2008) en passant par I'école des proximités
(RaLet, Torrg, 2005). Dans ce cadre, le territoire est un construit socio-
économique et culturel qui résulte d'un processus reposamt des
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dynamiques d’acteurs. diems et Recoueur (1993, 2004) insistent sur les
dynamiques d’acteurs et sur les ressources territorigiesfiques, construi-

tes et ancrées dans un territoire. Ces ressources constitneensemble

d’éléments partagés fondateurs de la capacité des actewgir@ en ceuvre

une réponse coordonnée aux problémes qu'ils rereqant

L'ancrage territorial des infrastructures logistiqguepeléd alors de I'inten-
sité et des modalités de coordination entre les acteurenmres des
infrastructures logistiques, que ce soit au niveau de lapidantation que de
leur fonctionnement. Intervient alors l'importance dedéntification de
I'ensemble des acteurs, gu’ils soient privés ou publicset capacité a se
coordonner. On voit se développer, pour exemple, de plususnde projets
de clusters logistiques, qui donnent plus de lisibilité adoftastructures
logistiques et a leur role sur le territoire.

Cette logique permet également de développer des extésdlies presta-
taires logistiques et leurs chargeurs doivent trouver l@nénts constitutifs
de la performance logistique, aussi bien du point de vue dati@nalisation
des codts logistiques (mutualisation, coopération, efee) du point de vue
de la disponibilité et de la qualification de la main d’ceudr@&volution des
métiers de la logistique et leur diversification exigenalégnent de plus en
plus la possibilité de développer des externalités de desaaces, des
solutions sur-mesure, etc.

Ainsi, les infrastructures logistiques apparaissent cernmfacteur d’attrac-
tivité territoriale et un outil de développement local pdes collectivités.
L'ancrage territorial des infrastructures logistiqueg &s résultat d’'une
combinaison de processus endogenes et exogénes. La pérmieis infra-
structures est liée a leur capacité de développer des serdie prestations
logistiques attractifs et performants qui dépendent decéa a un bassin de
main d’ceuvre adaptée, a un réseau de transporteurs, a uareinément sur
des infrastructures de transport rapides et a des infrastes de TIC
efficaces ainsi que sur la faculté des acteurs a se coordehpartager des
objectifs cohérents et commun. Il est |égitime de penseurgqicollectivité
locale de petite taille peut difficilement assurer I'enséede ces conditions.
Par ailleurs, Il'attractivité d’'une zone logistique dépeégalement de la
capacité a proposer des services différenciés et sur-mdses conditions de
cette performance sont fortement liées a la conatom des infrastructures.

Si les infrastructures logistiques deviennent de vérialolutils de dévelop-
pement local, en particulier des territoires en marge deolacentration

économique, cela peut s'accompagner d'un risque de diasdion logis-

tique et dimplantations des infrastructures logistiqueens cohérence
spatiale. Bien qu'’il conduise a une meilleure équité spmtiee développe-
ment entre en contradiction avec les objectifs de perfoomdogistique et

environnementale.
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4. OPTIMISATION LOGISTIQUE , OBJECTIFS D’ AMENAGEMENT LOCAL ET DEVELOPPEMENT
DURABLE . LES TENSIONS

L'utilisation généralisée des infrastructures logiségwomme outil de déve-
loppement local peut conduire & un schéma spatial des s$atiains logis-

tiques éclaté. Ce schéma répond a des objectifs de meikbguieé spatiale.

Cependant, les objectifs d’aménagement et d’équilibraagetdrritoires ne

sont pas forcément compatibles avec les contraintes eméroentales (4.1.)
et de performance logistique globale (4.2.). Ces tensionsistrinséques a
la notion de développement logistique durablettaiglisé (4.3.).

4.1. TENSIONSENTREOBJECTIFD' AMENAGEMENTEQUILIBRE ET ENVIRONNEMENT

Les efforts développés par certaines collectivités tmidtes afin d’attirer
des activités logistiques correspondent & des objectiidédeloppement du
tissu économique local. Toutefois, cet effort risque deraduire par une
dissémination des infrastructures logistiques sur leittéme susceptible
d’entrainer un bilan environnemental défavorable. Entete déconcen-
tration logistique, méme si elle peut étre favorable a laucédn des
distances parcourues, notamment sur les trajets en avala dehdine
logistique, s’accompagne de la multiplication des flux @msport. L'éclate-
ment spatial des activités logistiques ne favorise pas ksifieation des flux
et n'autorise pas de branchement direct sur le réseau desstinfctures
lourdes. Les plates-formes logistiques spatialementéedane sont dés lors
essentiellement raccordées qu'au réseau routier. Les @ileimodaux sont
de surcroit peu nombreux et nécessitent un équipement wolkensi,
I'éclatement logistique spatial rend difficile le reporbdal de la route vers
des modes alternatifs.

4.2. TENSIONSENTREOBJECTIFD’ AMENAGEMENTEQUILIBRE ET PERFORMANCH.OGISTIQUE

Le mitage territorial logistique constitue un handicap ptauperformance
logistique qui repose sur le triptyque codts/délais/qéaltlle suppose que
les codts logistiques soient optimisés, autrement dit,lgaecolts de trans-
ports soient rationalisés (grace notamment a la massdicaes flux et a la
mutualisation des moyens, l'usage des modes de transpertplies
performants selon les distances et la nature des prodaitsgortés) et que
les colts d’entreposage et de stockage soient maitrise&a(panimisation
des lieux et volumes de stocks, par la mutualisation deg lidentreposage
multi-fournisseurs et/ou multi-clients). L’éclatemengistique rend difficile
I'optimisation des codts logistiques a une échglitdale.

En termes de délais, la performance logistique repose suorai&rise des
temps de transport mais surtout, en amont, par le pilotagdlae avec les
outils des nouvelles technologies de I'information et dedanmunication.
Pour étre performantes, les plates-formes logistiquegedbiétre raccordées
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aux nceuds de transport et avoir acces aux infrastructuriesdigiques. Cet
acces ne peut étre effectif que dans de grandsbasnomiques.

Enfin, en termes de qualité, la performance logistique dépmn seulement
de la conformité avec le service attendu mais également dagacité des
prestataires logistiques a offrir un service adapté enssure aux clients.
Or, la préférence pour la variété des consommateurs-slexmlique, comme
nous l'avons souligné précédemment, la concentration didgtés logisti-
ques. Seule I'agglomération des activités logistiquesnperde créer une
offre logistique suffisamment différenciée ce qui peut lexger que les
prestataires logistiques élargissent de plus en plus kg de prestations
en proposant des services a valeur ajoutégécking co-manufacturiny

La performance logistique repose donc sur une organisapatiale coor-
donnée des plates-formes logistigues sous forme de nwillagitorial
articulé aux infrastructures de transport performantas|'acces a une main
d’ceuvre qualifiée et sur des conditions permettant la nisatéon. DorniER
et Fenoer (2007) soulignent I'existence d’un antagonisme entre lgsatifs
spécifiques, d’'une part, des logisticiens qui cherchengasifier leurs flux
et, d’autre part, des aménageurs qui cherchent & respecéguilibre spatial
de développement. Il existe ainsi un dilemme entre, d’'u@,datvolonté de
développement économique et social local et, d'un autré, d@bjectif de
performance logistique globale.

4.3. LoGISTIQUETERRITORIALEDURABLE

En écho avec la définition du développement durable, lastmgie territo-
riale durable peut étre définie de la fagon suivante : efi¢ permettre de
répondre aux besoins d’organisation et de traitement desifts entreprises,
en toute sécurité, et de fagon a respecter la santé des hoshmes écosys-
témes, ainsi que d’assurer I'’équité entre les territgirdke doit étre efficace
et performante au service d’une économie d’échanges ¢eilgpermettre de
restreindre les émissions polluantes et les déchets, daedditilisation du
sol et la consommation des ressources non renouvelablegutibser et
recycler les composants employés. La logistique terateridurable doit
ainsi poursuivre trois objectifs : I'équité spatiale Istijue, la performance
logistique et I'environnement durable. Ces trois objasatifrrespondent a des
déterminants spécifiques (Tableau 1).

Comme nous I'avons montré précédemment, ces trois élérmentsontra-
dictoires. L’'aménagement territorial favorise une dissétion des infra-
structures logistiques et contribue a remettre en queséioperformance
logistique et les conditions d’'un environnement durablecetsement, la
polarisation favorise la performance logistique et poseclenditions d’'une
meilleure préservation de I'environnement mais s'oppo$édquité logisti-

que spatiale (Figure 2). Ces contradictions conduisentr@étessité d'une
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gouvernance logistique territoriale.

Tableau 1 : Critéres et déterminants d’une logiséiderritoriale durable

Performance logistique Equité spatiale Environnerdenable
Organisation spatiale Réduction des inégalités  Réduction des émissions
coordonnée ; territoriales ; polluantes ;
Maillage territorial ; Accessibilité aux fonctions Sites multimodaux ;
Articulation aux infrastructu- logistiques ; Possibilité de report modal ;
res de transport performantes ; Attractivité territoriale ; Modes de transport
Main d'ceuvre qualifiée ;  Création d’emplois locaux alternatifs ;
Encouragement a la Potentiel de massification

mutualisation ;
Diversification des services ;
Présence d’externalités
d’'agglomération

Figure 2 : Eléments d’une logistique territorialerdble

Performance
logistique

Logistique
Durable ?

Environnement
durable

Vivable

DECONCENTRATION POLARISATION

5. GouvERNANCE LOGISTIQUE TERRITORIALE

Aprés avoir donné une définition de la gouvernance teialter(5.1.), nous
examinons quelques expériences de gouvernance logiségiteriale (5.2.)
avant d’en établir les fondements et les enjeux )5.

5.1. DEFINITION DE LA GOUVERNANCETERRITORIALE

La gouvernance territoriale, ou gouvernance locale, estsysiéme de
gouvernance a l'ceuvre aux différents niveaux et échelontoteaux. Elle
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peut étre définie comme le processus institutionnel-organisationnel de
construction d’'une mise en compatibilit¢ de différents esode coordi-
nation entre acteurs géographiquement proch€&iLy, Waier, 2001). On
distingue quatre types de gouvernance territoriale (Eab® en fonction du
caractere, privé ou non, des objectifs et des modes d’apptigm des
ressources par les acteursr@ar, Zmvermann, 2003) :

. la gouvernance privée ressort d’'acteurs privés dominguitsmpul-
sent et pilotent des dispositifs de coordination et de wéatle
ressources dans un but d’appropriation privée.

. la gouvernance privée collective repose sur une instituformelle
qui regroupe des opérateurs privés et impulse une coorminae
leurs stratégies (chambres de commerce, syndicats pimiasts,
club ou association) ;

. la gouvernance publique reléve d’institutions publiqgespilotent les
modes de gestion des ressources dont I'appropriation édigpe, a
travers la production de biens ou services collectifs quit,spar
définition, utilisables par tous les acteurs, sans rigalitexclusion. Ce
sont I'Etat, les collectivités territoriales et toutes fesmes d'inter-
communalités (SIVOM, districts, syndicat d’'aménagemett,), mais
aussi les centres de recherche publique, etc.

. la gouvernance mixte repose sur une association de cesetifés
formes avec une dominance d’acteurs. Elle permet de cassaté
chaque territoire (plutét public ou plutdt privé) selon upsdge
spécifique et variable.

Tableau 2. Types de gouvernance territoriale

Acteurs

Privé Public Public-Privé

Concentration sur  Institution privée Etat, collectivités

quelques acteurs formelle (chambre de territoriales, acteurs

privés dominants commerce, syndicats intercommunaux
professionnels, clubs)

Gouvernance Gouvernance Gouvernance Gouvernance
privée privée collective publique mixte

Source : adapté dekkat, ZImmermaNN (2003).

5.2. DESEXPERIENCEDE GOUVERNANCH.OGISTIQUETERRITORIALE

La logistique n’a pas encore trouvé sa place dans la gouveertarritoriale.
La gouvernance logistique territoriale, lorsqu’elle ¢xjsne se réalise pas
aux mémes échelles territoriales (du bassin de vie a lamggielon le méme
type de logique d'acteurs (aussi bien gouvernance privéblique ou
mixte), avec les mémes outils d'aménagement, etc.

La loi d'orientation pour I'aménagement et le développdnuemable du
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territoire du 25 juin 1999 prévoit I'élaboration de schémiaservices collec-
tifs de transports de voyageurs et de marchandises. Ceamtefidedonnance
du 8 juin 2005 conduit a l'allegement des procédures d’adopét de
révision des schémas collectifs et supprime les schémasnmdiaux. Un
certain nombre de collectivités territoriales ont néanmonis en place des
schémas collectifs de logistique (ou schéma logistiquenéd). C’est le cas,
en particulier, de la Région Alsace, et de la Région Auvergndans un
autre cadre institutionnel, la Région Urbaine de Lyon (RURautres outils
d’aménagement sont également adoptés. C'est le cas des dameenage-
ment logistique (ZAL) réalisées par les collectivités iteriales. Il existe
aussi de nombreux schémas départementaux (Hérault, ValadeeMetc.),
sub-régionaux (secteur de Roissy) ou métropolitains. Aiveau opération-
nel, la création d’établissements publics d’aménagemem@t de planifier
et coordonner les projets logistiques a une échelle urb@mremple de
'EPANI pour I'lsle d’Abeau et ses zones logistiques). Dargstains cas,
enfin, des observatoires logistiqgues sont mis en placeatgls Bretagne,
Rhone-Alpes). Dans les grandes régions logistiques, sé @@ées des
organes d’aménagement logistigue comme le Comité d’Angmagt Logis-
tique d'lle-de-France (CALIF).

Dans ces derniers cas, la gouvernance est essentiellenigique. En re-
vanche, il existe de nombreux exemples de gouvernance andoo@ privée.
C’est le cas des clubs de logistique. Par exemple, et sam®@taustif, on
peut citer le Club logistique des pays de Loire, le Club logie du Grand
Sud-Ouest, le Club logistique globale en Rhéne-Alpes, @S associations
de professionnels du secteur logistique et transport geemede favoriser
les échanges d'informations et d'expériences entre giofewls, de
développer la formation des adhérents et de contribuer eelaj#gpement et
a la promotion de leurs activités. Leur fonction est essélathent une fonc-
tion d’animation du tissu économique du secteur.

Enfin, se développent de plus en plus, a différentes échidleitoriales, des
clusters logistiques, réunissant des entreprises, desigrges de formation
et de recherche, des institutions et collectivités teiidtes selon une logique
de gouvernance mixte.

Au total, il n’existe pas de pratiques de gouvernance haisaenau niveau
de I'échelle géographique, des acteurs impliqués, du tigpardation ou des
objectifs. Si ces actions semblent indispensables a bétilon d'une
gouvernance logistique, elles ne sont cependant pasaniffis. En effet, la
gouvernance logistique doit étre envisagée a une échedigrgighique plus
importante que celle de I'agglomération, du département®ua région.
Dans un contexte politique marqué par une volonté affichéelévelop-
pement durable, les implantations logistiques doiventvpolétre orientées
de facon a rationaliser les flux de transport, notammentigm sur le
territoire. Le PIPAME et &wvarcanoe (2009) posent les principes d'une
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gouvernance logistique territoriale dont la logique relait de I'articulation

de deux familles d’acteurs (les entreprises et les collieés territoriales) et

de leurs interfaces. Certains themes répondant plutét ocpupations des
entreprises peuvent étre orientés par les collectivitéansDce cadre, la
massification des flux, la mutualisation des opératioes,relations interen-
treprises et le développement du tissu relationnel écaaeniocal peuvent
étre facilités par la mise en place de Systemes Productdfalwoou de Pbles
de compétitivité impulsés par les acteurs publics. Cestdiames relévent en
revanche plus directement des collectivités territosi@emme la formation,
la place des zones logistiques dans les documents d’anméeaget d’urba-

nisme, les politiques de transport multimodal, de dévedopgnt durable,

etc.

5.3. FONDEMENTSD’ UNE GOUVERNANCH.OGISTIQUETERRITORIALE

Il est nécessaire d’établir une gouvernance logistiquéatdeinle car les
stratégies des acteurs sont loin d’étre convergentes. isgges éclatées
en termes de développement logistique territorialiséuast| d'étre contre-
productives. Le développement spontané et inorganisé iteslsgistiques
privés encouragé par certaines collectivités locales ehgp@ne approche
cohérente et intégrée du développement logistiqguea gouvernance terri-
toriale de la logistique doit constituer une autre fagcon demprendre et
d’évaluer les mécanismes de création de valeur mettant esecées flux
physiques et d'informations induites par les activités himas. Elle doit
permettre d’envisager une intervention pour améliorer lesalisations,
organisations et processus de la logistique, et de les mdied’autres
domaines (énergie, production de la ville, ete.YPIPAME, SwmaRrcANDE,
2009). Il est donc nécessaire de trouver les moyens d’agigomettant la
coordination des acteurs impliqués dans le fonctionneenthaines logis-
tigues dans une recherche de performance globale du wexr{thargeurs,
logisticiens, gestionnaires et opérateurs de réseauxmttis-formes, trans-
porteurs, aménageurs, collectivités publiquesyidux, 2008).

Il semble en outre essentiel que la définition de la gouvesedogistique
territoriale s’appuie sur un objectif de développement éiésnents d’'une
logistique territoriale durable. La gouvernance logiséigterritoriale doit
permettre d’améliorer les conditions de la performancéstagie en incitant
au développement de pratiques en adéquation avec lesithpeidévelop-
pement durable sans remettre en question I'égadibdes territoires.

Cette gouvernance doit étre mixte, c’est-a-dire se réadiaes le cadre d’'un
partenariat public-privé. Elle doit permettre une cooation et une
cohérence des projets d'implantation et d’animation ligies. Elle doit
ainsi se réaliser dans un partenariat entre les niveauxrggligues natio-
naux et locaux. &v (2006) avance, par exemple, I'idée deantrats de
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localisation logistique> qui pourraient étre conclus entre entreprises et
pouvoirs publics. lls consisteraient d’abord, avec lesidis qui en feraient la
demande, & comparer des solutions logistiques altersasives I'angle des
quantités de transport engendrées ; puis a faire prendehame par la
collectivité les surcroits de colts internes gu’entraditenne organisation
spatiale moins consommatrice de transport, dés lors quaitesgcial serait
nettement supérieur au surco(t interne privé. Dans cettsppetive, la
gouvernance logistique territoriale conduit au dévelopget d’'une organi-
sation logistique durable sur le territoire.

6. ConcLusioN

La logistique est restée longtemps ignorée de la planificairbaine et des
politiques d'aménagement. Aujourd’hui, elle est congidé&romme un instru-
ment de développement économique incitant les acteurgcpubtévelopper
des zones d’aménagement pour accueillir spécifiquemerddavités logis-
tiques. En revanche, il ne semble pas envisageable, pouaidess de rareté
des ressources publiques, que chaque zone logistiqueephbigseficier
d’infrastructures intermodales permettant de limiterrddit routier. L'essai-
mage logistique entre en contradiction avec le développenharable. Par
ailleurs, les choix de localisation des acteurs logistigsent de plus en plus
orientés par la recherche d’'externalités d’aggloméragigmmettant de propo-
ser des services différenciés, de développer des stratdgienutualisation,
etc. L’essaimage logistique entre donc également en abotian avec la
performance logistique. En matiere de développementdéesi logistique,
deux positions extrémes peuvent étre définies : soitdaifsgre le marché et
favoriser la concentration pour étre efficace, soit memer politique d’équi-
té territoriale qui conduit & saupoudrer des ressourcas @es régions au
risque de conduire a I'inefficacité. Ces contradictionstifient la nécessité
de définir et de mettre en ceuvre une gouvernance terrigot@istique
permettant d'atteindre les objectifs de logistique teridtle durable. A
I'heure du développement des stratégies logistiqueshmmitdives entre four-
nisseurs et clients, cette exigence est essentielle etstllogicrire dans un
partenariat public-privé.
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