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Résumé — Les questions de développement durable font I’objet d’une prise de conscience croissante. Les acteurs de la
chaine logistique sont de plus en plus conscients de cette situation, d’autant plus que les pressions réglementaires, sociales
et sociétales dans ce domaine sont nombreuses. Cette situation n’est pas sans conséquence sur les pratiques des
entreprises. Ainsi, le modéle d’entrepdét urbain s’impose comme ’une des solutions étudiées dans le contexte de la
logistique urbaine, domaine de recherche émergent, qui aborde le développement durable des pratiques de gestion des
flux de marchandises dans les centres-villes. Cet article présente un état de I’art qui explore la littérature scientifique du
domaine de recherche étudié. Ce travail a permis de constater le manque d’un modéle générique des entrepdts urbains,
explicitant ses caractéristiques et pouvant servir a mener des études approfondies sur ces nouvelles solutions
d’entreposage.

Abstract — There is a growing awareness of sustainable development issues. Supply chain actors are more and more aware
of this situation, even more so as regulatory, social and societal pressures in this field are numerous. This situation is not
without consequences for company practices. Thus, the urban warehouse model is emerging as one of the solutions studied
in the context of urban logistics, an emerging field of research that addresses the sustainable development of goods flow
management practices in city centers. This article presents a state of the art that explores the scientific literature of the
studied research field. This work has identified the lack of a generic model of urban warehouses, explaining its
characteristics and being able to be used to conduct in-depth studies on these new warehousing solutions.

Mots clés — Logistique urbaine — Entrep6ts urbains — Chaine d’approvisionnement — Développement durable.
Keywords — Urban logistics - Urban warehouses - Supply chain - Sustainability.

pénuries de terrain) (Lagorio et al., 2016). Pour ce faire, divers
1  INTRODUCTION projets d’innovation sont étudiés, dont la création
d’infrastructures visant a faciliter la distribution urbaine. Parmi
celles-ci, le modéle d’entrepéts urbains se développe. Ces
infrastructures émergentes cherchent encore leur modéle
durable d’existence, et un travail de recherche scientifique
approfondi est nécessaire pour le construire.
Cet article présente un état de I’art ayant permis de faire un
état de la connaissance scientifique sur ce sujet. Aprés avoir
approfondi le contexte de ce travail, nous expliquons la
méthodologie de revue de la littérature, exposons les résultats
et détaillons les lacunes de recherche identifiées.

Face aux pressions environnementales et économiques de notre
société, il n’est plus possible pour les villes d’absorber les flux
croissants liés au transport de marchandises. Avec ce
phénoméne, la fonction logistique est devenue une des clés
fondamentales de la compétitivité des entreprises. Le domaine
de recherche de la logistique urbaine encadre et étudie le
développement des flux de marchandises en ville afin qu’il se
fasse de fagon durable. Le développement durable de cette
activité vise a augmenter ’efficacité des flux de marchandises
et améliorer la dynamique économique tout en supprimant les
effets négatifs des nouvelles tendances de consommation
(pollution, emplois précaires, bruit, insécurité, embouteillages,



Dans la section 1, nous développerons le contexte de nos
travaux, la section 2 aborde la méthodologie, la section 3 les
résultats et enfin la section 4 conclut l'article.

2 CONTEXTE

La science a pour but d’apporter des solutions aux défis de la
vie quotidienne. Les préoccupations majeures actuelles de la
société sont le changement climatique, la perte de la
biodiversité et la pollution, majoritairement causés par
I’activité humaine. Face a ces enjeux, pour préserver notre
planéte et protéger nos générations futures, il parait primordial
que tout nouveau développement s’étudie et se fasse de fagon a
ce qu’il soit durable. Le développement durable est un mode
d’organisation qui peut s’appliquer & un pays, une ville, une
entreprise, ou pour un individu, dont I’objectif est de concilier
les stratégies de développement suivantes : économique, pour
obtenir une croissance de qualité; environnementale, afin de
protéger les ressources et étre capable de répondre aux besoins
actuels et futurs, et sociaux, pour garantir une équité entre les
individus. Dans le rapport Brundtland (Commission mondiale
sur I’environnement et le développement de I’Organisation des
Nations unies, 1987), une publication, officiellement intitulée
«Our Common Future », le développement durable est défini
comme « un développement qui répond aux besoins du présent
sans compromettre la capacité des générations futures a
répondre aux leurs ». En se basant sur cette définition, les états
membres des Nations unies se sont fixé comme ligne directrice
de répondre aux objectifs généraux suivants: éradiquer la
pauvreté sous toutes ses formes et dans tous les pays, protéger
la planéte et garantir la prospérité pour tous. A partir de ces
trois piliers, ils ont établi dix-sept «objectifs de
développement durable» (ODD). Bien qu’il ne s’agisse pas
d’un objectif explicite, la logistique et plus précisément, la
logistique urbaine est reconnue comme un domaine clé
d’amélioration transversal et implicite dans plusieurs ODD. La
mise en place de solutions de logistique urbaine durable
contribue & la réalisation de plusieurs objectifs :

e ODD9 - Batir une infrastructure résiliente,
promouvoir une industrialisation durable qui profite a
tous et encourager 1’innovation.

e ODD11 - Faire en sorte que les villes et les
établissements humains soient ouverts a tous, sdrs,
résilients et durables.

e ODD 12 - Etablir des modes de consommation et de
production durables.

La logistique est une discipline qui vise & « planifier, exécuter
et maitriser les mouvements et les mises en place des
personnes ou des biens, ainsi que les activités de soutien liées
a ces mouvements et ces mises en place, au sein d’un systeme
organisé pour atteindre des objectifs spécifiques », selon la
définition donnée par I’AFNOR (Pan, 2010).

Sur la base de la définition de la durabilité, nous pouvons
considérer qu'un systeme logistique est durable s'il contribue a
la croissance économique globale ainsi qu'a I'équité sociale,
sans dégrader l'environnement naturel. Cependant, la
croissance générale de I’économie actuelle et la forte
progression du commerce électronique impliquent une
augmentation des flux de marchandises. Les activités de fret
urbain ont, dans de nombreux cas, des répercussions directes
sur I'environnement, la société et I'économie. Certains impacts,
tels que la pollution atmosphérique et sonore, les accidents de

la circulation, les encombrements et les émissions de gaz a
effet de serre, conduisent a des résultats non durables, tels que
le changement climatique, des résultats médiocres en matiére
de santé et de sécurité, des retards et, finalement, des villes
invivables, dans lesquelles il est prévu que 66 % de la
population mondiale soit regroupée en 2050 (ONU, 2019).

Le transport de fret en ville représentant une fonction
essentielle a ’économie et a la vie des urbains, le domaine de
recherche de la logistique urbaine a pour objectif d’étudier et
développer des solutions visant a réduire les impacts négatifs
du fret urbain tout en veillant a ne pas diminuer la qualité de
service. Parmi les solutions récemment observées, les entrep6ts
urbains font partie de la nouvelle génération d’installations
logistique. La section suivante présente la méthodologie
employée pour mener un état de I’art sur ce nouveau modéle.

3 METHODOLOGIE

L’état de I’art s’est appuyé sur les bases de données SCOPUS
et Science Direct. Au cours de nos recherches
bibliographiques, nous avons constaté que la terminologie
relative aux entrepdts urbains n'est pas encore bien définie et
ne fait pas I'objet d'un consensus. Nous avons par conséquent
exploré diverses combinaisons et mots-clés.

Parmi les termes explorés, les combinaisons suivantes n’ont
pas répondu a [l’objectif: «mini warchouse», «city
warehouse », « micro warehouse », « city hub », « mini hub » et
«micro-hub». En effet, nous avons observé que certains
industriels utilisent a tort le terme « city hub » pour parler des
entrepdts urbains. Pour clarifier la situation, (Onstein et al.,
2021) ont dressé une typologie des centres de distribution de la
taille XXS a la taille XXL. Les city hub sont définis comme
des installations logistiques a partir desquelles les livraisons
sont consolidées dans les zones urbaines, situées a proximité
de leur zone de service de marché et principalement utilisées
pour les livraisons rapides en ville. Aussi, les termes « mini
hub » et « micro hub » sont utilisés pour évoquer des lieux de
transbordement de marchandises tel qu’observé dans I’article
de (Huang et al., 2020). Ces termes décrivent donc des centres
de consolidation urbains dans lesquels sont réalisées des
opérations de cross-docking.

La liste de mots-clés retenue est la suivante: «urban
warehouse », « micro-warehouse », «micro-fulfillment
centre », « city fulfillment center », « urban fulfillment center »
et « proximity logistics space ». Aucune limite de temps n’a été
fixée a la recherche, la derniére mise a jour de 1’état de I’art
ayant été faite en octobre 2022. Au regard de I’activité
scientifiqgue du domaine de la logistique urbaine, nous aurions
pu appliquer une limite de temps de début a 2016, période a
laquelle la publication d’articles sur le sujet a connu une
croissance importante. Cependant, nous voulions observer si
les termes employés I’avaient déja été dans la littérature
scientifique plusieurs années auparavant. Additionnellement,
seules les communications étiquetées comme « Research
Article » et « Review » dans Science Direct et « Review » et
« Article » dans SCOPUS ont été incluses. En appliquant ces
parameétres, synthétisés dans le Tableau 1, nous avons obtenu
55 papiers, parmi lesquels 11 ont finalement été sélectionnés,
suite a une premiére analyse des titres et des résumés des
articles. Une lecture intégrale des articles a permis une analyse
en détail. Les résultats de cette analyse sont décrits dans la
section suivante.



Tableau 1. Méthodologie de sélection des papiers

Critéres de sélection | Description

Mots clefs «urban warehouse », «micro
warehouse », «urban fulfillment
center» OR «city fulfillment
center» OR «micro fulfillment
center »,  «proximity  logistics
space »

Langue Anglais

Types des | « Research article » et « Review »

documents

Bases de données SCOPUS et Science Direct

Intervalle de temps | Jusqu’a octobre 2022

4 RESULTATS

La majorité des articles évoquant les entreplts urbains se
rejoignent sur le fait que l'augmentation du commerce
électronique, accentué par la crise Covid, a engendré le besoin
de grands centres régionaux et de plus petits entrepdts proches
des zones urbaines pour améliorer I'efficacité de I'espace
logistique et faciliter le mouvement des marchandises vers les
clients qui exigent des délais de livraison plus courts et un
systeme de distribution mieux pensé. En effet (Jin et al., 2019)
indiquent que la proximité avec les clients est la clé pour
rendre la livraison ultrarapide viable pour les modéles de vente
au détail, en particulier dans les villes trés fréquentées.

Parmi les résultats obtenus pour donner suite a 1’étude des
articles sélectionnés, nous distinguons trois catégories : ceux
apportant des connaissances sur les caractéristiques des
entrepdts urbains, ceux qui décrivent les freins & leur
développement et ceux qui explicitent les défis de ces espaces
et la réponse des scientifiques.

4.1 Quelques caractéristiques des entrep6ts urbains

Les auteurs (Arslan et al., 2021) traitent le probléme de
déploiement du réseau de distribution des produits du e-
commerce (e-DND). Trois stratégies de deploiement sont
étudiées, a savoir l'expédition & partir d'un entrep6t (SW : ship-
from warehouse), I'expédition a partir de magasins (SS : ship-
from stores) ou depuis des plateformes d'exécution urbaines
(SF : ship-from urban fulfillment platforms). Les auteurs
donnent une description de ces derniéres installations : « Les
entrepOts urbains sont consacrés a la réception des stocks
avanceés provenant de I'entrep6t central sur de grands camions
et a l'exécution quotidienne des commandes en ligne avec des
véhicules plus petits et respectueux de I'environnement,
adaptés a la distribution urbaine. » 1ls précisent qu’en
s’appuyant sur les entrepdts urbains, les e-commergants
s’exposent a des colits supplémentaires liés a 1’exploitation de
ces installations réalisée par des prestataires logistiques,
ajoutés sous la forme d'un co(t d'usage. Ces codts d'utilisation
sont sensibles a la localisation des plateformes (centre-ville
versus périurbain), cependant les utilisateurs échappent aux
colts d'ouverture de ces installations. De plus, le recours a
cette capacité d'exécution supplémentaire offre moins de
contraintes de capacité que les magasins et des codts unitaires
de prélévement et d'emballage plus faibles. Le schéma
comprend des colts de réapprovisionnement et de maintien par
produit pour chaque commande expédiée, ainsi qu'un co(t de
prélévement par article et un codt de transport. De ce fait, le
modele qui étudie les trois stratégies de distribution anticipe
les revenus et les colts du niveau opérationnel, qui comprend
les décisions de réapprovisionnement, de maintien des stocks,
de livraison et d'exécution des commandes. Les résultats de

I'stude montrent que le schéma s'appuyant sur les entrepbts
urbains présente une meilleure rentabilité et des avantages
opérationnels tels qu'une utilisation des stocks et des capacités
de transport plus homogenes. La principale conclusion en
matiére de gestion est que cette stratégie semble étre plus
performante en cas de niveaux élevés de commandes en ligne
et de saturation des capacités des magasins dans les grandes
villes avec les codts de structure considérés.

(Heitz, 2021) confirme qu’il existe un marché naissant de
I'immobilier logistique urbain dans les zones densément
peuplées, ayant pour but de couvrir un nombre limité de
secteurs. (Lamb et al.,, 2022) utilisent le terme «micro-
fulfillment centre» pour décrire les entrepdts urbains et
indiquent qu’a chaque période, ces installations se
réapprovisionnent  auprés  des  entrepfts  centraux
(traditionnels). (Rai et al., 2022) signalent que ces installations
logistiques sont généralement construites sur des espaces
inutilisés ou sous-utilisés ou s’intégrent dans d’anciens
batiments rénovés ou remis en état. (Meryem et al., 2019), qui
utilisent le terme « proximity logistics spaces », précisent les
caractéristiques suivantes : petites plateformes qui permettent
un stockage temporaire de marchandises et disposent de
véhicules propres assurant les derniers métres.

4.2 Les freins

Les auteurs (Meryem et al, 2019) indiquent que le
développement des entrepOts urbains est freiné par I'absence de
modele économique, le co(t élevé du foncier et la nécessité
d'une nouvelle organisation logistique entre les utilisateurs. Le
processus d'ouverture d’entrep6ts urbains dépend fortement du
colt d'utilisation associé, de I'évolution des clients vers une
livraison plus rapide, de la proximité entre I'entrepét et la ville
pour offrir une capacité de réponse rapide, et la disponibilité de
la capacité de transport (Arslan et al., 2021).

Dablanc et al. (Dablanc et al., 2022), qui ont fait un point sur
les adaptations apportées par les parties prenantes de la
logistique urbaine pendant le Covid pour s'adapter aux
changements des comportements de consommation, ont
constaté que s’ajoute un autre frein a ce développement :
I’écart entre le processus réglementaire actuel et les exigences
du marché. Les auteurs donnent pour exemple la France, ou il
y a des régles spécifiques pour 1’entreposage de marchandises,
ce qui rend les installations telles que les entrepdts urbains
compliqués & construire dans les zones denses.

4.3 Les défis

Lorsqu'il s'agit de décider de I'ouverture ou de la construction
de nouveaux centres de distribution/expédition, il faut prendre
en compte les décisions relatives a I'emplacement (Arslan et
al., 2021). Les entreprises qui peuvent livrer plus rapidement
sont généralement plus proches des clients et gagnent par
conséquent de plus grandes parts de marché et de bénéfices
(Millstein et al., 2022). En s’attaquant au probléme de
localisation des espaces logistiques et au routage des livraisons
et des enlévements réalisés a partir de ces équipements,
I'objectif est de minimiser les codts encourus en générant une
stratégie d'itinéraires faisable et économique, et un ensemble
d'emplacements de microcentres ou les véhicules logistiques
peuvent se réapprovisionner ou décharger des marchandises
tels que celles en retours. 1l est donc important pour les
entreprises de planifier scientifiquement la stratégie d'itinéraire
avec ramassage et livraison mixtes, d'optimiser la planification
des réseaux de micro-hub et la logistique de distribution de
petits colis dans les villes, et d'améliorer la stratégie de
réapprovisionnement et de service d'inventaire des micro-hubs.



De nombreux auteurs, tel que (Nolz et al., 2020), (Cempirek et
al., 2021), (Huang et al., 2020), se sont attaqués a ce sujet en
logistique urbaine cependant les études se limitent aux centres
de distribution wurbains, s’attelant a des activités de
crossdocking.

Ces études ne sont pas les seules nécessaires pour répondre
aux exigences de la distribution. Une étude exploratoire
récente, menée par (Hibner et al., 2016) aupres de 33
détaillants, a identifié les cinq domaines les plus importants
pour y répondre: le développement et l'optimisation des
modes de livraison, l'augmentation de la vitesse de livraison, la
transparence des stocks, 1’optimisation des processus, et
I'intégration des stocks.

En raison de l'espace limité, les entrepdts urbains traitent
moins de produits que les plateformes en ligne traditionnelles
qui sont directement approvisionnées par les entrepots
traditionnels. Par conséquent, les détaillants sont souvent
confrontés a la difficulté de sélectionner un bon sous-ensemble
de produits différents & proposer sur les plateformes de
livraison ultrarapide, a partir d'un océan de produits potentiels
qui se trouvent dans les centres de distribution.

(Gao & Zhang, 2022) ont décidé de s’attaquer au traitement de
la donnée dans le domaine de la supply chain et porté une
attention particuliere sur les données de choix des clients. En
effet, ils font remarquer que le choix du client est une
composante essentielle de la gestion d'un systeme d'inventaire
multiproduit. Les décisions d'achat des clients peuvent étre
influencées par les disponibilités des stocks. Si deux produits
sont des substituts, les clients qui connaissent une rupture de
stock du produit A pourraient se tourner vers le produit B.
Cependant, si les deux produits sont complémentaires, les
clients qui souhaitent acheter les deux articles pourrait ne rien
acheter si l'un des produits n'est pas disponible. Dans une
stratégie de gestion d’un entrepot, si cet aspect est ignoré, cela
pourrait se ressentir sur les ventes. Les auteurs relévent
particulierement I’importance du probléme de 1'assortiment de
stocks multiproduits pour les entrepdts urbains. La croissance
émergente et la concurrence forte des entreprises de commerce
électronique ont accentué les problémes d'inventaire. Par
conséquent, I’article propose un cadre d'algorithmes
d'apprentissage a utiliser pour régler le probleme de
I'assortiment des stocks en prenant en compte les choix des
clients. En raison de la limite de capacité de I'entrep6t urbain,
la proposition considére les contraintes d'espace et de catégorie
des produits.

(Jin et al., 2019) quant a eux, examinent les problemes de
sélection des produits des entrep6ts urbains. Cet article se
concentre sur la sélection d'un ensemble optimal de produits
parmi ceux a demande moyenne a faible pour les détaillants en
ligne disposant d'entrepdts urbains, les produits leaders du
marché étant systématiquement intégrés. La difficulté est de
déterminer la popularité d’un grand nombre de produits a
faible demande. Les algorithmes étudiés apprennent les
niveaux de demande de tous les produits, et donnent aux
détaillants la possibilité d'adapter leur gamme de produits a
chaque ville, afin de mieux répondre aux préférences
géodémographiques des clients.

Au travers de cette analyse, hous avons appris aussi que des
scientifiques étudient un nouveau réseau de livraison par
drones notamment pour améliorer économiquement et
environnementalement les livraisons du dernier kilometre (Qu
et al., 2022), (Baldisseri et al., 2022), (Li et al., 2022),
(Stolaroff et al., 2018). Celui-ci s’appuie sur des réseaux
d’entrepots urbains, cependant aucun autre détail n’est donné
sur I’organisation de ces espaces.

5 DiscussION

A la vue des résultats obtenus pour donner suite a ’état de I’art
sur les entrepOts urbains, nous constatons que trés peu
d’articles abordent ce sujet. La plupart évoquent les entrepots
urbains sommairement en donnant quelques caractéristiques de
leur positionnement stratégique au sein des nouveaux parcours
de distribution en réponse au boom du e-commerce et des
enjeux environnementaux. Ce fait peut-étre expliqué par le
récent intérét pour ces installations. En effet, la plupart des
articles ont été publiés en 2022.

Parmi les quelques études approfondies, nous retenons que
celle du positionnement stratégique de I'entrepdt urbain au sein
des zones urbaines est essentielle pour réduire l'impact des
commandes sur l'organisation. Ces études doivent considérer le
type de produits traités par la structure, les attentes de leurs
clients et des consommateurs finaux et I’impact des flux du
point de vue des colts et impacts environnementaux liés a leur
choix de positionnement. Généralement, rapprocher les
entrepdts des clients permet de réduire les temps de transport,
mais fait augmenter les colits de stockage. L’installation d’un
entrepOt urbain doit faire I’objet d’une analyse de rentabilité
rigoureuse et il doit étre soigneusement configuré pour fournir
les revenus nécessaires.

Additionnellement, la gestion des stocks est un élément
stratégique a ne pas negliger dans I’étude d’installations
logistiques. L'objectif de la gestion des stocks est de disposer
des bons produits au bon endroit et au bon moment.
Généralement, un fabricant ou distributeur répartit ses stocks
sur différents sites de la chaine d’approvisionnement. Selon la
catégorie de I’installation logistique, la stratégie de gestion des
stocks varie suivant ses caractéristiques (configurations
physiques, cibles, périmeétre). Cette activité nécessite de savoir
quand passer commande, de quelles quantités et de quels
produits et ou les stocker. Avoir une vue précise des stocks
garantit la satisfaction des clients (exécution des commandes
réussie, réduction des temps de traitement, minimisation des
ruptures de stock). Au regard des résultats présentés, la aussi,
quelques chercheurs, tels que (Gao & Zhang, 2022) et (Jin et
al., 2019), se sont attelés au sujet. De premiers algorithmes
d'apprentissage sont proposés pour sélectionner un bon sous-
ensemble de produits. Ils prennent en compte les niveaux de
demande de tous les produits, et donnent aux détaillants les
informations nécessaires pour répondre aux préférences
géodémographiques des clients.

Malgré la faible considération du modéle des entrepdts urbains
par la communauté scientifique, il présente une plus forte
activité du coté des industriels et de la presse spécialisée qui
produit de la littérature grise traitant du besoin de ces
nouvelles installations et exposant leurs principales
caracteéristiques.

Une étude récente du cabinet de conseil Deloitte a analysé la
distribution urbaine des marchandises a New York et
s’interroge sur l’intérét de mettre en place un réseau
d’entrepdts urbains (Deloitte Development LLC, 2019).
L’étude qu’ils ont menée montre que bien que I’immobilier et
la main-d’ceuvre soient plus chers dans la ville, si l'on
considére les codts de livraison du dernier kilometre, le colt
total pour le service est inférieur a un traitement des
commandes réalisé en zone extérieure a la ville. En effet,
I’avantage concurrentiel des entrepots urbains est considérable
et, dans le cas de la ville de New York, qui présente des colts
d’entrée et de sortie de la ville élevés, l'implantation
d'entrepOts dans les villes permet de réduire le colt de
transport de chaque article.



La société américaine JLL (Jones Lang LaSalle), spécialisée
dans le conseil en immobilier d’entreprise et dans la gestion
d'investissements immobiliers, quant a elle, a réalisé une
recherche industrielle sur I’« urban infill » (aménagement de
parcelles vacantes dans les zones urbaines autrement béties
que pour des activités pour lesquelles on souhaite les utiliser)
(JLL, 2020). En utilisant une analyse démographique pointue,
la société est capable d’identifier les espaces qui serviront le
mieux la demande e-commerce et lui permet de promouvoir
des solutions innovantes de logistique, s’apparentant a des
entrepdts urbains.

Additionnellement, le média francais de la logistique et de la
supply chain Voxlog a publié un article intitulé « Micro-
fulfillment center : nouveau maillon stratégique pour la supply
chain ? » (Voxlog, 2021), qui expose une description détaillée
des caractéristiques des entrepdts urbains :

« Derriere ce terme se cachent des sites logistiques
urbains ou périurbains de taille réduite, pouvant
s’étendre de quelques centaines de métres carrés
Jusqu’a des tailles de 2 500 m?. »

« Leur situation peut étre variable selon les cas de
figure : certains seront accolés & des magasins et
pourront communiquer directement avec eux. D autres
trouveront leur place dans des sites de type drives, ou
parfois dans des batiments indépendants, espaces
urbains plus ou moins dédiés a la logistique. »

« Ses objectifs peuvent étre multiples : proposer du
click-and-collect facon drive, étre un point de départ
pour la livraison a domicile et vers des points relais, ou
éventuellement servir de stock central pour equilibrer
les besoins des points de vente et gérer les retours. »

« Ces centres de distribution peuvent prendre des
formats variés selon leur localisation, et les
constructeurs ceuvrent a adapter leurs solutions a des
sites parfois bas de plafonds ou ayant des formes
atypiques. »

« Il est crucial d’exploiter les surfaces existantes pour
les transformer en zone de préparation de commandes,
ce qui peut se faire dans des magasins, mais aussi des
garages ou parkings. »

« Dans toutes ses declinaisons, son but est le méme
créer du stock et de la capacité de traitement des
commandes (souvent e-commerce mais pas seulement)
au plus pres des consommateurs. »

« L’autre caractéristique de ces sites, c¢’est leur rayon
d’action. La ou les grands entrepots viennent alimenter
des métropoles entieres, les microfulfillment centers
rayonnent eux sur une petite zone, pouvant s’ étendre
sur une trentaine de kilométres au maximum, parfois
moins en cceur de ville. »

«Le rapprochement  désinstallations  logistiques
augmente les prix au métre carré, de par la rareté des
surfaces, tout en complexifiant les supply chains, car il
faut alors piloter un grand entrepbt et son réseau de
plusieurs petits sites, ce qui pose des questions de
réapprovisionnement et de flux. Cependant, ces codts
peuvent étre rattrapés par un transport moins colteux
et des leviers de croissance: une efficacité

opérationnelle
services. »

plus importante et de nouveaux

L’article expose aussi les barriéres au développement des
entrepdts urbains. En premier lieu, il alerte sur la nécessité
d’un investissement important, qui peut impacter la viabilité
économique du projet, car les entrepbts urbains peuvent
présenter un chiffre d’affaires et des volumes moins élevés que
des structures traditionnelles. On en revient finalement a la
nécessité de réaliser une analyse de rentabilité rigoureuse avant
tout déploiement de ces installations, évoquée avant.
Secondement, inclure les entrepdts urbains dans sa stratégie de
distribution oblige les distributeurs a la repenser entierement.
Cela implique de redéfinir le positionnement des structures
logistiques sur lesquelles ils s’appuient, de les dimensionner et
d’y adapter la gestion des stocks.

L’article se termine sur une réflexion portant sur la différence
entre les sites logistiques traditionnels et les entrepdts urbains.
Les premiers éléments de réponse exposés visent a dire qu’en
termes techniques, il n’y aurait pas de différence ou du moins,
que les entrepbts urbains seraient une évolution voire une
réinvention du concept de 1’entrepdt traditionnel.

De ce dernier constat et des éléments discutés ci-devant, nous
avons tiré deux réflexions. Tout d’abord, si les entrepdts
urbains sont si proches au point de vue technique que les
entrepdts traditionnels ont-ils les mémes caractéristiques ?
Sinon, quelles sont-elles ? En effet, la littérature scientifique
manque d’une description explicite d’un modele d’entrepot
urbain  (fonctionnalités, caractéristiques et processus).
Secondement, a la vue du contexte dans lequel s’inscrit ce
travail, nous nous interrogeons sur la pertinence de
dupliquer les pratiques d’entreposage 4.0, largement utilisé
en entrepOts traditionnels, afin de répondre aux enjeux des
entrepdts urbains.

L’entreprise La Poste, qui cherche & développer un réseau
national d’entrep6ts urbains afin de proposer des prestations de
services de logistique de proximité, travaille sur ces réflexions.
Son objectif est d’identifier les bonnes transformations a
apporter a ses systemes existants et a faire les bonnes
acquisitions afin de construire un modele viable et durable.
Pour cela, les équipes attelées a ce projet s’intéressent
notamment aux technologies de I’Industrie 4.0. Les systémes
de stockage et de prélevement automatisés sont
particulierement  étudiés pour répondre aux enjeux
d’optimisation des processus d’entreposage urbain (Edouard et
al. 2022).

6 CONCLUSION

L’état de I’art présenté dans ce papier avait pour but d’explorer
le domaine de recherche scientifique des entrep6ts urbains.
Cette étude nous a confirmé le manque d’un mod¢le générique
avec une définition précise des caractéristiques des entrepbts
urbains et justifie le besoin de définir le concept. Celui-ci est
présenté comme prometteur pour répondre aux enjeux actuels
de développement durable de I’activité de logistique urbaine
dans la société actuelle. Deux perspectives nécessitent d’étre
approfondies. Premiérement, il semble nécessaire de définir le
concept d’entrepdts urbains et définir les caractéristiques d’un
modele générique. Deuxiemement, il parait intéressant
d’explorer les groupes technologiques de 1’Industrie 4.0,
largement utilisés en gestion d’entrep6ts traditionnels afin de
vérifier si leur usage peut apporter des solutions aux
contraintes qu’ils subissent du fait de 1I’environnement dans
lequel ils sont implantés. Nous observons que des industriels
tel que P’entreprise La Poste ont pris le sujet en mains et



croient a une réinvention de la logistique urbaine a travers
I’étude et le déploiement des entrepOts urbains.
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