Les entrepbts du e-commerce : entre étalement et retour au centre

Une étude du cas d’Amazon
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Le e-commerce nécessite une refonte des actifs de la logistique et notamment des
entrepOts, pour pouvoir satisfaire le processus de livraison et faire face a la croissance des
ventes. Les pure players e-commerce ont en effet compris qu’une qualit¢é de service
irréprochable constitue un pré-requis pour espérer fidéliser le consommateur. La logistique est
donc un élément clé de réussite pour le e-commerce.

L’implantation logistique est un phénomene complexe, qui intéresse de maniere
relativement récente la géographie logistique (Hesse et Rodrigue, 2004 ; Dablanc et al., 2013 ;
Bounie et Blanquart, 2017). L’analyse des implantations logistiques a mis toutefois en évidence
quelques tendances: une diminution du nombre d’entrepOts par les chargeurs, une
concentration a proximité des métropoles en méme temps qu’un étalement des activités
logistiques en périphérie de ces métropoles (Dablanc et al, 2010 ; Andriankaja, 2014).

La montée en puissance de l'e-commerce a aujourd’hui entrainé une Vvaste
complexification de la logistique : gestion des délais réduits, traitement et envoi de commandes
fractionnées, anticipation de fortes variations d’activités, contraintes de la tracabilité, gestion
des retours, livraison du dernier kilométre. Or, peu de travaux en géographie logistique
s’intéressent aux conséquences de cette complexification sur la géographie des infrastructures
logistiques. Il s’agira donc ici de questionner 1’évolution de la localisation des entrepOts
logistiques liée au développement du e-commerce. Amazon, leader mondial du e-commerce,
est a cet égard un acteur incontournable.

L’objectif de I’article est d’illustrer les trajectoires spatio-temporelles de localisation
des entrepdts du groupe Amazon et de les expliquer. Nous montrerons ainsi le réle non
seulement du développement du e-commerce (en lien avec la démographie des échelles
concernées) mais aussi de ses caractéristiques (livraisons instantanées, e-commerce
alimentaire). Nous éclairerons ce faisant les modalités du maillage d’entrepdts, au travers du
nombre et du type d’entrepdts observés.

Nous nous intéresserons ici au nombre, a la taille et a la localisation des entrepdts
d’Amazon pour confirmer ou infirmer le développement, la concentration et 1’étalement. Les
entrepOts d’Amazon dans le monde ont été recensés par MWPVL, consultant en logistique et
chaine d’approvisionnement. Ce recensement liste I’ensemble des localisations dans le monde,
avec les surfaces associees, et la date d’implantation. Ce recensement distingue également les
entrepOts par type.

A partir des choix de localisation d’Amazon, avec un focus sur I’Etat de Californie,
I’objectif est de confirmer ou d’infirmer si les faits stylisés de la géographie logistique se
vérifient pour notre étude de cas. Les Etats-Unis restent le lieu privilégié par Amazon en nombre
d’entrepots et la Californie est I’Etat le plus riche des Etats-Unis. Son PIB est supérieur & celui
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de la France. Ceci confirme toute la puissance de cet Etat et I’intérét pour Amazon de s’y
implanter.

La méthodologie est basée sur 1’analyse de 1’évolution de la distance au centre des
différents types d’entrepots. Les résultats montrent que si le phénoméne de concentration est
confirmé pour les entrep6ts du e-commerce, la tendance a I’étalement en périphérie des
agglomerations des entrepdts est pour sa part a relativiser, notamment en fonction du type
d’entrepots.

On observe ainsi que les hubs de livraison et a fortiori les hubs de livraison instantanées
sont localises a proximité des deux metropoles que sont Los Angeles et San Francisco. Les
centres de distribution et les centres de tri sont pour leur part situés plus loin en périphérie. Les
Fulfillment Centers, plus gros en taille, ont besoin de surface au sol et sont donc logiqguement
plus loin des grandes villes comme Los Angeles, San Francisco ou encore San Jose. En
revanche, plus on se rapproche des centre villes et plus on trouve des Delivery Stations et des
Prime Now Hubs, permettant de relayer le systéme de livraison et d’apporter la marchandise au
plus vite dans les villes.

La tendance a 1’étalement ne se retrouve que partiellement, essentiellement pour les
entrepots « classiques » comme les centres de distribution ou les centres de tri, en lien avec
leur taille et les besoins de foncier associés.
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