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Inexorablement, la plupart des plates formes logistiques ont été progressivement refoulées en 
dehors des zones urbaines centrales. Les principaux terminaux des messagers, les grands 
entrepôts d’une agglomération sont aujourd’hui localisés dans ou après la deuxième couronne 
des espaces métropolitains. Les tournées de distribution urbaine, dédiées à un ou plusieurs 
quartiers, se font par petit véhicule à partir de hubs situés à environ 10 à 20 km de distance 
moyenne des centres villes. La prise de poste (très tôt le matin) se fait, pour les livreurs, sur la 
plate-forme de banlieue. 

Accusées de multiplier les véhicules-km, et donc les émissions atmosphériques, la congestion, 
la consommation d’énergie et les coûts, ces organisations sont repensées aujourd’hui par 
certains logisticiens et responsables urbains. Leur idée principale est de rapprocher les lieux 
de concentration/dispatching des flux du cœur des villes, afin de limiter les parcours des 
derniers kilomètres. La Ville de Paris a été active depuis quelques années dans la mise en 
place de tels espaces logistiques, et a trouvé des partenaires intéressés. Ces tests font 
aujourd’hui l’objet d’évaluations très détaillées, qui portent sur le bilan économique, 
environnemental, social, sociétal et technique de ces réorganisations. 

Après avoir rappelé les grands enjeux du transport des marchandises dans les villes, nous 
proposons de présenter, dans cette communication, les conséquences de ces réorganisations 
sur la mobilité des salariés concernés et sur les flux logistiques à travers deux exemples 
récents, dont les bilans détaillés sont disponibles : l’espace logistique urbain de Chronopost à 
la Concorde, et le réseau d’automates Consignity dédié aux pièces détachées du service après 
vente des ascenseurs Schindler.  

Je remercie la ville de Paris, la société Chronopost et la société Consignity pour m’avoir 
permis d’utiliser les bilans détaillés récents de ces expérimentations. 

 

1. La logistique urbaine, des métiers devenus progressivement extérieurs à la ville 
 

Le transport des marchandises représente 20 % en moyenne de ce qui circule sur la voirie des 
espaces urbains (exprimés en véhicule-km équivalent VP)1. Ce transport s’est très bien adapté 
aux évolutions du système économique urbain : les magasins qui multiplient le nombre de 
leurs références et diminuent leurs espaces de réserves peuvent compter sur des services 
d’approvisionnement efficaces. Les professions du transport ont réussi à répondre à la forte 

                                                 
1 JL Routhier. Du transport de marchandises en ville à la logistique urbaine. Centre de Prospective et de veille 
scientifique. 2002. 67 p. (2001 plus - Synthèses et Recherches, n° 59). 
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croissance de nouvelles demandes : plis urgents et colis, retours, pièces pour els services après 
ventes, etc. C'est grâce aux opérateurs de transport, enfin, que les consommateurs qui le 
souhaitent (et ils sont de plus en plus nombreux2), peuvent être livrés à domicile.  

Toutes ces activités d’approvisionnement et d’enlèvements de marchandises, aujourd’hui, 
s’organisent à partir de lieux largement extérieurs à la ville. Les plates-formes logistiques, 
lieux de stockage et de traitement des marchandises, sont désormais loin des centres urbains. 
Les terminaux de messagerie, lieux d’éclatement et de recomposition des tournées à 
destination des villes, sont plus proches mais aujourd’hui à environ une dizaine de kilomètres 
du tissu urbain dense. 

 

2. Une nouvelle expérience de prise de poste dans le centre de Paris : l’expérience 
Chronopost à la Concorde 
 

Chronopost livre désormais (presque) tous ses colis à destination des 7ème et 8ème 
arrondissements parisiens à partir d’un hub situé sous la place de la Concorde, dans un parc de 
stationnement. Ce nouvel espace urbain concerne environ 10% des colis distribués à Paris par 
Chronopost. Ce sont des véhicules électriques (14 fourgonnettes) qui sont utilisés pour 
effectuer les livraisons finales, ainsi que deux chariots électriques « Chrono City »3. Entre 
Bercy et Concorde, un mercedes vito Euro 3 avec une remorque est utilisé pour 
l’approvisionnement de l’espace logistique. 

L’espace logistique de la Concorde devient ainsi le lieu de départ de tournées de livraison, en 
remplacement d’un départ de l’agence de Charenton. Pour les 17 employés concernés, la prise 
de poste s’est donc déplacée de la proche banlieue est au cœur de Paris.  

L’équipe travaillant sur le nouvel espace logistique est composée d’un responsable 
d’exploitation, d’un animateur d’équipe, d’un régulateur, de 2 chauffeurs liaisons, de 10 
livreurs utilisant les véhicules électriques, de 2 livreurs utilisant les « Chrono City », de 2 
chauffeurs assurant les liaisons et les enlèvements en véhicules électriques, et de 2 livreurs 
intérimaires assurant également des tâches de collecte. Tous travaillent en contrats à durée 
indéterminée. Leur âge moyen est de 34 ans. Seuls trois de ces collaborateurs n’étaient pas  
salariés de Chronopost avant la réorganisation.  

Comment se déroule une journée de travail type pour les livreurs ? Pour les 12 chauffeurs 
livreurs effectuant les tournées urbaines, la journée commence à 7h30 sur l’espace Concorde 
par la préparation des tournées. Les livraisons sont effectuées de 8h30 à 12h30 et de 13h30 à 
15h30. Chaque livreur dessert environ 70 destinations par jour. A noter qu’il garde le même 
véhicule (ou son « Chrono City »). Les activités de collecte, elles, se déroulent entre 17 heures 
et 19h30. Par ailleurs, les 4 chauffeurs livreurs (distincts des premiers) qui font la liaison 
Bercy-Concorde desservent  21 points par jour et par livreur. 

 

                                                 
2 En 2006, les ventes à distance en France ont représenté 12 Mds d’euros (soit 4% du marché du commerce de 
détail), dont la moitié de commandes par internet. La croissance très rapide du ecommmerce depuis fin 2002 
compense largement la baisse tendancielle des modes de commandes traditionnels. La vente à distance, et son 
corollaire la livraison à domicile, s’installent ainsi dans le paysage des modes de consommation des ménages. 
3 Chariot conteneur, mu par des batteries électriques, développé par Chronopost pour les tournées de livraisons et 
de collectes de centre ville. Le conteneur a une charge utile d’environ 300 kg et un volume utile de 1,5 m3. 



 3

Un bilan positif sur les plans environnemental et social 

Une analyse des premiers résultats de l’expérimentation a été demandée par la ville de Paris et 
par Chronopost, et a été réalisée au cours du 2ème semestre 2006 par le bureau d’étude Grant 
Thorton. 

Les performances environnementales de l’expérimentation apparaissent intéressantes : pour la 
période d’enquête (juillet – décembre 2006), on estime à environ 20 000 le nombre de 
kilomètres qui ont été « économisés » par rapport à la situation antérieure (pour desservir les 
mêmes clients,  il a fallu générer 50 000 kilomètres au lieu de 70 000). Sur les 50 000 
effectués, 70% l’ont été par des véhicules électriques. On est donc passé de 70 000 kilomètres  
thermiques à 15 000 kilomètres thermiques, ce qui a engendré une économie de 10 000 litres 
de gazole et de 17 tonnes de CO2. 

Une enquête auprès des chauffeurs livreurs a également été effectuée, notamment sur 
l’utilisation qu’ils faisaient des véhicules. Qu’en ressort-il ? Globalement les employés 
expriment une grande satisfaction vis-à-vis de la réorganisation de leurs activités.  

En ce qui concerne l’usage des véhicules électriques, la satisfaction est très élevée. Seule 
l’absence de bruit du moteur soulève quelques objections : cinq des 10 chauffeurs livreurs 
pensent qu’elle fait courir un risque supplémentaire, les piétons étant moins attentifs à ces 
circulations. Le confort de conduite est considéré comme supérieur à la situation précédente. 
Aucun problème n’a été relevé par les salariés en ce qui concerne les relations avec les 
automobilistes utilisateurs du parking. 

Enquêtés sur leurs propres déplacements, on constate qu’en prenant leur poste à Concorde, 5 
des 19 salariés concernés ont dû renoncer à utiliser leur voiture au profit des transports 
collectifs (7 les prenaient déjà). Le trajet domicile travail (aller) est en moyenne de 35 minutes 
(mais l’enquête ne fournit pas de données pour la situation précédente). 4 salariés habitaient 
déjà Paris.  

Sur les 10 collaborateurs interrogés plus en détail (les 10 chauffeurs livreurs en véhicules 
électriques), il n’y en a aucun s’estimant « moins motivé » depuis l’introduction de la 
nouvelle organisation. A la question « le changement d’organisation vous rend », les réponses 
sont les suivantes :  

- beaucoup plus satisfait : 3 

- plus satisfait : 3 

- ni plus ni moins satisfait : 3 

- Moins satisfait : 0 

- ne se prononce pas : 1 

Les sources de satisfaction sont en premier lieu les horaires et la réduction des kilomètres 
parcourus par tournée. Viennent ensuite la qualité des conditions de travail, l’emplacement de 
l’espace au cœur de Paris, la conduite de véhicules électriques. 

A l’inverse, ce qui gêne le plus les salariés (mais ne concerne qu’une ou deux réponses à 
chaque fois) relève de la localisation en sous sol (ce qui concerne aussi les bureaux, la cuisine, 
l’espace de repos), de l’emplacement de l’espace au cœur de Paris et des horaires de travail. 

Notons enfin que sur la période d’enquête, 20 contraventions ont été reçues par les chauffeurs 
(l’entreprise ne prend pas en charge les PV pour absence de ceinture et stationnement gênant), 
ce qui reste un taux faible pour une entreprise de transport dans Paris. 
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Il est intéressant de noter, enfin, que par manque de personnel, 3 véhicules électriques sont 
inutilisés, et cette situation est compensée par le recourt à des sous traitants (selon 
Chronopost, il ne s’agit pas forcément de difficultés à recruter, mais plutôt d’un choix 
temporaire en attendant que l’expérimentation soit consolidée). 

 

3. Consignity pour Schindler : la poursuite d’une politique de proximité 
 

Les automates Consignity sont des consignes automatisées destinées « aux professionnels 
disposant de destinataires itinérants qui ne peuvent se tenir disponibles aux horaires de 
passage des coursiers en centre ville » (DHL). Ils ont été inventés et développés par 
l’entreprise française du même nom (www.consignity.fr). Ceux que nous présentons ici ont 
été positionnés dans des parkings souterrains (SAEMES, Vinci), en coopération avec la Ville 
de Paris. 

 

photo Consignity 
Automates Consignity, le système de consignes développé dans plusieurs parkings et lieux parisiens 

 

A partir du début de l’année 2006, l’entreprise Schindler a commencé à procéder à la 
substitution de ses agences franciliennes (Nanterre, Aubervilliers, Vanvres et Arcueil) par des 
automates Consignity, dorénavant utilisés par certains de ses techniciens pour récupérer les 
pièces nécessaires à la réparation des ascenseurs parisiens. Le prestataire qui livre les pièces 
de rechange est DHL (groupe Deutsche Post World Net). Nous sommes donc en face d’un 
service destiné aux professionnels de type « artisans » et techniciens. C’est DHL qui est en 
fait le véritable client de Consignity, puisque c’est avec cet opérateur qu’a été signé le contrat 
d’usage des consignes. Le prestataire Consignity ne va d’ailleurs sans doute pas se limiter à 
Schindler, il prospecte d’autres marchés  (pièces détachées mais également d’autres types de 
marchandises). Remarquons que DHL a l’habitude des automates urbains, puisque la 
Deutsche Post utilise, en Allemagne, le réseau de consignes automatiques Packstation, surtout 
destiné aux particuliers qui achètent sur internet4. 

Les colis sont pris en charge lors d’une tournée d’enlèvement chez Schindler et centralisés sur 
une plate-forme de DHL. Ils sont livrés sur les Consignity le lendemain, au cours d’une seule 
tournée parisienne. La tournée se fait tôt le matin (la plupart des livraisons sont effectuées 
entre 7 et 8 heures). Les techniciens viennent ensuite prendre possession des pièces entre 9h et 
12 heures, en fonction des besoins, et parfois pendant l’heure du déjeuner. 

                                                 
4 Augereau V. & L. Dablanc, ‘An evaluation of recent pick-up point experiments in European cities: the rise of 
two competing models ?’ The Fifth International Conference on City Logistics, Hersonissos, Grèce, 11-13 juillet 
2007. 
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Le système est fondé sur plusieurs principes : il s’agit d’un réseau d’automates de stockage, 
doté d’un système électronique permettant la traçabilité et la gestion des informations. Il 
permet une gestion mutualisée des flux de marchandises, ainsi qu’une organisation en horaires 
décalés et notamment la nuit. 

 

Une nouvelle politique de proximité à destination des professionnels 

Les automates de Consignity utilisés par DHL constituent en fait l’une des composantes d’un 
nouveau service dit « de proximité » offert par DHL Express France à destination des centres 
villes (et dont la formule complète n’existe pour le moment qu’à Paris). Ce service, appelé 
« DHL ServicePoint »5, réunit trois solutions de proximité :  

- les « express centres », trois boutiques dans Paris intra muros6 permettant aux 
professionnels de déposer et retirer des colis. Ces magasins modernes, d’une taille 
d’une centaine de m2, sont pourvus de personnels d’accueil. 

- Le réseau de points relais A2PAS, qui rassemble 3000 points relais répartis sur tout le 
territoire français, avec de larges plages horaires pour la mise à disposition des colis 
DHL express, 

- les automates logistiques Consignity localisés dans Paris intra muros. 

Des enquêtes de satisfaction auprès des employés concernés par les automates 
Sur demande de la Ville de Paris et de l’entreprise Consignity, une évaluation du 
fonctionnement des automates a été effectuée par le bureau d’études Item, portant sur la 
période de mars à septembre 2006. A cette date, existaient 8 automates dans Paris (à l’ouest, 
au sud et au centre). Deux groupes distincts d’employés ont été enquêtés. 

Les livreurs de DHL, tout d’abord, ont été interrogés sur les aspects positifs et négatifs de 
l’usage des automates. Les réponses sont largement positives. Les éléments qui les 
satisfont concernent : 

- l’absence d’interlocuteur 

- la facilité d’accès au parking  

- le fait de ne pas avoir à rechercher une place de stationnement, ni stationner en double 
file,  

- le temps global de livraison,  

- et la facilité d’utilisation des automates.  

En ce qui concerne les responsables DHL, ils apprécient la livraison 24 heures sur 24, mais 
c’est surtout la plage horaire tôt le matin qui, selon eux, rend service à l’entreprise (et non pas 
forcément la plage nocturne).  

Une seconde enquête a concerné les employés de Schindler. Notons tout d’abord que 
Schindler, avant l’utilisation des consignes Consignity/DHL, avait déjà engagé une 
organisation limitant les déplacements de ses techniciens, en utilisant un réseau de « relais 
colis »7.  

                                                 
5 Merci à Sébastien Guillou (DHL) de ses explications et informations. 
6 Iéna, Opéra et la Boétie. 
7 Réseau Relais Colis géré par la Sogep (groupe PPR), composé d’environ 3 500 commerçants de proximité 
réceptionnant et livrant les colis pour les particuliers ou professionnels. 
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Le service de pièces détachées des ascenseurs Schindler est organisé en quatre agences 
régionales franciliennes (Nanterre, Aubervilliers, Vanves et Arcueil) et une plate-forme de 
gestion centralisée des pièces à Vélizy (1500 m2), gérant 12 000 références. Environ 300 
techniciens réparateurs, au total, sont affectés à l’Ile de France. Dans Paris intra muros, une 
équipe de réparateurs est dédiée à chaque arrondissement. Les pièces sont commandées par 
les agences au centre de Vélizy. Selon les fournisseurs, les pièces sont alors livrées sur l’une 
des 4 agences, dans un relais colis ou à Vélizy. Dans ce dernier cas, les techniciens ne 
viennent pas s’approvisionner à Vélizy, les pièces sont réexpédiées soit sur une agence soit 
sur un relais colis de façon à limiter les déplacements des techniciens.  

L’utilisation des automates Consignity s’inscrit donc dans le prolongement de l’utilisation du 
réseau des relais colis, mais en permettant une accessibilité maximale, une meilleure 
traçabilité des colis et une mise à disposition des pièces avant 8 heures. 

Consignity, aujourd’hui, concerne une dizaine de techniciens. A terme, l’ensemble des pièces 
détachées du marché parisien seront livrées sur des automates ou des relais colis, et les 
agences régionales disparaîtront.  

Une enquête approfondie a été faite auprès des employés rattachés aux deux automates qui 
(au début de 2006) étaient utilisés à pleine capacité (celui de la Porte Maillot dans le 17ème et 
celui de Bergson dans le 8ème). Les techniciens interrogés par Item expriment une très forte 
satisfaction relative à l’utilisation des automates. Cette satisfaction concerne en particulier la 
facilité d’utilisation, la facilité de stationnement et la localisation des automates dans des 
parkings, la fiabilité du matériel et le temps économisé. La seule réponse un peu moins 
positive concerne le nombre de kilomètres parcourus dans les tournées. Il s’agit surtout, selon 
les enquêteurs, d’un manque de recul et de visibilité sur le système. Les techniciens qui 
utilisent les automates Consignity évitent un aller retour en direction de l’agence 
d’Aubervilliers (soit un gain de 18 km aller retour, environ 30 minutes, ce qui est au-delà du 
seuil d’intérêt économique pour Schindler).  

En ce qui concerne leurs déplacements personnels, les réponses des employés sont variables 
en fonction de leur lieu de résidence : compte tenu de la localisation des deux automates, 
l’agent qui habite Clichy est évidemment satisfait, celui qui habite la Courneuve l’est moins… 
Très peu de techniciens viennent en transport collectif. Ils ont tous un véhicule Schindler (qui 
ne leur est pas attitré, mais qu’ils ramènent chez eux pour la plupart). Globalement, les 
techniciens estiment que le point Consignity peut leur permettre de réaliser jusqu’à une 
intervention supplémentaire dans la journée (8 clients au lieu de 7).  

Pour les dirigeants, la satisfaction est également élevée, à l’exception de la tarification. La 
prestation coûte davantage qu’une livraison classique en agence ou même sur un relais colis, à 
cause de la phase de livraison qui est sous traitée et de la tarification au colis. Schindler 
souhaite aussi que les automates deviennent des lieux plus diversifiés et plus accueillants 
(avec la présence de mini cafétérias par exemple). Ceci dit, les lieux actuels sont jugés sûrs, 
bien surveillés, accessibles 24 heures sur 24 et 7 jours sur 7, et la facilité de stationnement est 
évidemment un élément important. 

A terme, l’entreprise souhaite la présence d’environ 2 automates par arrondissement parisien. 
Globalement, Schindler a pour objectif un maillage beaucoup plus important de ses deux 
réseaux de points relais (automates Consignity et réseau relais-colis), l’objectif étant, à terme, 
que les techniciens n’aient plus à intervenir en véhicule (seulement à pied). 
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Avec le cas de Schindler/Consignity, nous nous trouvons devant un schéma relativement 
complexe, du fait du nombre élevé d’intervenants dans la réorganisation des modes 
opératoires :  

- le concepteur des automates (Consignity), qui souhaite d’ailleurs élargir sa clientèle, 
en organisant à l’avenir deux types d’offres : des casiers mutualisés d’une part, et des 
casiers dédiés d’autre part (une consigne vient d’ailleurs d’être vendue à une société 
de courses pour son agence Porte Maillot), 

- le transporteur (DHL), utilisateur en amont des automates pour livrer les pièces, 

- l’entreprise (Schindler) dont les techniciens utilisent (en aval) les automates pour 
récupérer leurs pièces, 

- sans oublier les exploitants de parkings (la société d’économie mixte parisienne 
SAEMES, mais aussi la société privée Vinci, qui paraît intéressée par un déploiement 
des automates), 

- ni la Ville de Paris, qui a été active dans la mise en place de l’expérimentation et a 
permis l’installation des automates dans ses parcs de stationnement. 

 

3. Conclusion : vers une nouvelle proximité pour les mobilités professionnelles liées au 
transport de produits ? 
 

Nous venons d’observer la mise en place de deux schémas logistiques qui ont changé l’espace 
de travail ainsi que les modes de déplacements professionnels de livreurs et techniciens qui 
exercent des métiers urbains par définition très mobiles : tournées de livraison de colis dans 
un cas, tournées de réparations d’ascenseurs dans l’autre cas. Dans les deux cas, les 
professionnels concernés (au nombre de 37) semblent être satisfaits des changements opérés. 
Ils apprécient la centralité nouvelle de leur base de départ, l’indépendance acquise vis-à-vis 
du destinataire des colis et des pièces (pas de problème d’absence d’un réceptionnaire ni de 
signature d’un bon de livraison…). La localisation souterraine de ces nouvelles bases 
logistiques ne leur semble pas trop pénalisante. En termes de modes de transport, les salariés 
de Chronopost semblent être satisfaits des véhicules électriques et des chariots auto moteurs 
qu’ils doivent aujourd’hui utiliser. Les employés de Schindler n’ont pas encore vu de 
changement en termes de véhicules, mais savent qu’à terme l’organisation sera basée sur des 
déplacements effectués entièrement à pied. Schindler souhaite en effet pousser le principe de 
la proximité jusqu’au bout, et ne plus générer de trajets motorisés pour la réparation de ses 
ascenseurs dans Paris. 

Remarquons que Chronopost, Schindler et DHL revendiquent tous le principe de proximité 
dans leur organisation nouvelle. Les objectifs affichés sont doubles : répondre à une demande 
des clients qu’ils estiment ressentir en ce sens, et réduire le marquage environnemental de 
leurs activités sur la voirie urbaine (via la réduction des kilomètres parcourus en véhicules 
thermiques).  

Ces deux expérimentations préfigurent-elles un redéploiement plus général des organisations 
logistiques dans les villes, notamment des activités de messagerie ? Malgré l’intérêt de ces 
deux expériences, il n’est pas sûr qu’elles annoncent un mouvement massif de « retour au 
centre » des bases logistiques. Remarquons d’abord que ces deux expériences ont eu lieu en 
grande partie à l’initiative de, et grâce à, l’intervention de la Ville de Paris. Cette dernière 
s’est engagée dans son plan d’urbanisme et son plan de déplacements à conserver sur son 
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territoire des espaces dédiés aux fonctions logistiques, afin de diminuer les parcours 
d’approche de ses approvisionnements, et ne plus faire dépendre entièrement sa logistique des 
municipalités de banlieue. Des zones logistiques (accessibles par le transport ferroviaire ou 
fluvial) ont été réservées dans le PLU, et - à un niveau beaucoup plus local-, des espaces 
logistiques urbains (tels que celui de Chronopost ou ceux des consignes Consignity, mais il y 
en a beaucoup d’autres) ont été identifiés de façon à constituer un maillage de petites bases 
logistiques de proximité pour des opérateurs qui, tels Chronopost, s’engagent à améliorer leur 
bilan environnemental. 

Cependant, pour le moment, ces expériences, toutes positives soient-elles, ne concernent 
qu’une part infime des activités professionnelles de transport de marchandises et d’outils. A 
Paris seulement, plus de 300 000 livraisons et enlèvements sont réalisés chaque jour, dont une 
très grande majorité proviennent (à 95 % en camion) de (ou vont vers) l’autre côté du 
périphérique. Les pressions foncières du marché francilien sont telles qu’il est très 
difficilement envisageable, aujourd’hui et dans un avenir proche, pour un messager ou un 
logisticien d’installer une plate-forme, même de taille modeste, dans Paris. 
 


