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Points névralgiques des flux de groupage/ distribution de réseaux de 
messagers et de transporteurs express, les centres de tri réalisent chaque

jour des prouesses pour collecter et redistribuer en quelques heures 
des milliers de colis. Petits bijoux d’automatisation pour la plupart d’entre
eux, ils requièrent une maintenance de pointe pour que de petits soucis

de lecture de code ou de définition de taille ne se transforment 
pas rapidement en blocage majeur et fortement perturbateur pour toute

l’organisation aval. Exemple en images de trois hubs : 
un de petits colis à vocation plutôt nationale, un de colis et palettes 

à  vocation nationale/européenne et un de petits colis en aérien 
à dimension européenne/mondiale.

CENTRES DE TRI
EXISTENT EN

TROIS TAILLES
©

U
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EXAPAQ Beaune
Un pré-tri manuel

Anticipant la limitation de vitesse des véhicules prévue en janvier 2007, le spécia-
liste du petit colis Exapaq a revu son schéma de distribution dès 2005 et décidé de
quitter son centre de Villefranche (trop petit) pour implanter  un centre de tri à
Beaune et un autre à St Rambert. Compte tenu de ses volumes, le hub de Beaune
a été automatisé par Vanderlande Industries, mais avec une particularité : les colis
entrants sont triés manuellement par les opérateurs qui les envoient sur l’une des
trois lignes de tri.

E
xapaq est née en 1995 d’une idée
avant-gardiste testée en Allemagne
par German Parcel : proposer un ser-
vice hyper normé pour les colis de
moins de 30 kg à des tarifs très serrés.

19 messagers, qui ont eu l’opportunité de
découvrir cette segmentation Outre-Rhin, se
regroupent et prennent le risque de créer un
réseau dédié à cette nouvelle activité, tandis
que la pratique du tout venant a cours en mes-
sagerie. La confédération de PME s’inspire de
German Parcel pour définir ses processus, son
organisation et son système d’information.
Econome, elle construit ses propres bâtiments
des plus « spartiates » et fait durer ses
camions. Mais le marché n’est pas mûr et la
concurrence, rude (Extand et Jet Service, plus
DPD qui se lance en France simultanément).

Du coup les premières années sont très diffi-
ciles… Le marché se retourne heureusement
en faveur d’Exapaq à partir de 2002 et 
« depuis 2003, la société croît de 10 % par an
en volume, sans dégradation des marges, pré-
cise Jean-Marie Dutoya, son Directeur géné-
ral délégué, Le secret d’Exapaq est d’avoir 
su progresser dans ses moyens en même
temps que le Business. » C’est en mars 2006
qu’Exapaq est rachetée par La Poste, en com-
plément de ses activités existantes. Cette der-
nière maintient le système décentralisé géré
par les 15 PME restantes.

Pas de prise d’otage du réseau
« Exapaq est très proche de ses clients, qui ne
sont pas de grands comptes, mais des PME
régionales. La fonction qualité est partagée

par l’ensemble des entreprises .Notre  système
d’informations nous aide à structurer notre
propre métier. C’est cette osmose permanente
qui fait la richesse de cette organisation »,
dépeint Jean-Marie Dutoya. A présent la
société compte 1.900 salariés (dont une moi-
tié de chauffeurs) pour un C.A. 2008 de
l’ordre de 285 M€. Elle recourt aux services
de 800 sous-traitants de distribution (des loua-
geurs de deux à dix chauffeurs). Elle traite
quotidiennement 200.000 colis, répartis dans
1.800 à 2.000 tournées d’une centaine de 
colis pour 68/69 points de livraison en
moyenne. Exapaq compte 55 agences  nom-
mées « Exacentres » et six centres de tri
(Exatris), situés à Lieusaint, Tours, Beaune, 
St Rambert, Toulouse et Nîmes. Sont gérés en
central le S.I. (externalisé depuis 13 ans à une
SSII autrichienne), le management et le suivi
de la qualité ainsi que les plans de transport. 
Du fait de l’organisation décentralisée, les 
15 entreprises géraient leur Business comme
elles l’entendaient. Du coup, les bâtiments
(agences, centres de tri) naissaient au gré des
besoins estimés.  A partir de 2003, et de l’ar-
rivée de Jean-Marie Dutoya, la vision d’en-

(de g.à d.) 
Jean-Marie Dutoya
(DG délégué
d’Exapaq), 
Eric Lepers 
(Chef de l’Exatri 
de Beaune), 
Pierre Audic
(Responsable 
commercial
Vanderlande
Industries) et 
Jean-Louis Janvier
(Responsable 
des moyens 
techniques et 
généraux d’Exapaq)

En réception, l’arche lit
l’Exapass, l’étiquette
intégrant le code 
identifiant Exapaq 
du colis, ce qui trace son
entrée sur le site. 
En cas de problème 
de lecture, l’opérateur
scanne l’étiquette, 
qu’il lit de toute façon
pour orienter le colis 
sur le trieur B1, B2 ou 
la ligne basse (produits
atypiques et sacs 
de très petits colis).
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semble prend le pas sur les considérations
plus locales. Tandis que le principal centre de
tri de Lieusaint connaît des mouvements
sociaux, le DG délégué décide de le délester
au profit d’un  centre qu’il crée à St-Pierre-
des-Corps, près de Tours. « J’ai voulu don-
ner un signal fort : pas de prise d’otage du
réseau », explique-t-il. Puis, le centre de 
tri de Niort est fermé au profit d’une implan-
tation à Toulouse, pour mieux desservir le
Sud Ouest.

Une implantation à Beaune
Autre souci : l’Exatri de Villefranche, deve-
nant trop petit,  a été construit sur un terrain
qui s’effondre. Compte tenu de la limitation
de la vitesse des véhicules envisagée pour
début 2007, Exapaq sait par ailleurs qu’elle va
devoir reviser son plan de transport. En mars
2006, décision est prise de créer deux nou-
veaux centres de tri : un à Beaune (au nord de
Lyon) et un à St Rambert (au sud). Ainsi,
Exapaq s’appuie sur trois grands centres de tri
(Lieusaint, Tours et Beaune), plus trois centres
à vocation plus régionale (St Rambert pour le
Rhône Alpes, et Nîmes/Toulouse pour le Sud
Ouest). Ce réseau permet à Exapaq de livrer à
90/95 % en 24 h pour un niveau de service
qualifié de « sans exploit, mais solide et régu-
lier, à un coût étudié. »
Pour s’affranchir du risque d’erreur et de
mouvements sociaux, Exapaq opte pour la
mécanisation automatique du centre de tri de
St Pierre-des-Corps. Il confie le projet à la
société Büd, qui propose un système de tri
automatique intégrant des bras pousseurs.
Souhaitant ne pas accorder de « rente de situa-
tion » à Büd, Jean-Marie Dutoya met cette
société en concurrence avec Siemens 
et Vanderlande Industries pour l’automatisa-

tion de Beaune, dont les volumes le justifient
(contrairement à St Rambert). C’est finale-
ment Vanderlande Industries qui l’emporte. 

Un démarrage catastrophique !
« Ce qui a été fait ici est très exemplaire d’un
travail entre des gens techniquement bons et
des opérateurs impliqués qui ont eu la volonté
de progresser ensemble, plutôt que de se
duper mutuellement », résume Jean-Marie
Dutoya. Pourtant, ce n’était pas gagné ! Après
un démarrage qualifié de « catastrophique »
(nouveau site, nouvelle équipe, nouveau 
système lancés simultanément en mai, au
moment des ponts, pannes…), la vitesse de
croisière est atteinte un mois après. « Au bout
de trois/quatre mois, nous maîtrisions suffi-
samment le système pour fonctionner de
manière fluide et efficace », complète Eric
Lepers, Responsable du site Exatri de Beaune.

Ainsi, pour limiter l’attente, quatre portes sont
ajoutées aux six prévues initialement en
entrée ; de même, en prévision de flux à venir
en 2009/2010 (25.000 colis d’Allemagne),
des portes ont aussi été ajoutées en sortie. 
« Aujourd’hui, nous sommes à l’aise et le 
site ronronne gentiment avec 42.000/50.000
colis/j », indique Eric Lepers, dont le site
devrait monter à 60.000-65.000 colis/j 
d’ici un à deux ans.

Un Responsable 
maintenance permanent
Exapaq a signé un contrat « Full Service »
avec Vanderlande qui a mis à disposition de
l’Exatri de Beaune un Responsable  mainte-
nance préventive et curative permanent sur
site (Maël). « Nous apprécions la pertinence
de ses interventions. Il sait mobiliser les res-
sources nécessaires pour que le système fonc-
tionne », estime Jean-Marie Dutoya. L’équipe
est à présent passée à une phase d’optimisa-
tion des façons de travailler (ex : amélioration
de la gestion des espacements entre les colis).
« Plus que la vitesse, la notion de fenêtrage
[ndlr : espace attribué sur la bande] est pri-
mordiale pour atteindre les capacités du
trieur », souligne Pierre Audic, Responsable
commercial Vanderlande Industries.
A terme, Exapaq, qui ne travaille qu’en B2B,
envisage de développer une prestation de
livraison B2C pour ses clients. Il s’agirait de
livrer des colis à domicile sur une tranche
horaire 17 h-21 h. Le destinataire serait pré-
venu par mail ou SMS de l’arrivée de son
colis, qui serait livré par des ambulanciers,
chauffeurs de taxis… Cette activité complé-
mentaire, qui serait séparée des flux B2B et
opérée sous une autre marque, pourrait géné-
rer 20.000 colis de plus en 2009. CP

Exapaq en chiffres
◆ 285 M€ de C.A. en 2008 (estimation)
◆ 1.900 salariés
◆ 800 sous-traitants de distribution 
◆ 1.800 à 2.000 tournées/j 

d’une centaine de colis pour 68/69
points de livraison en moyenne

◆ 200.000 colis/j
◆ 55 agences (Exacentres)
◆ 6 centres de tri (Exatris)

Exatri de Beaune
◆ 35 salariés + 15 à 25 intérimaires 

à temps partiel
◆ 42.000 à 50.000 colis/j
◆ Centre de tri fonctionnant de 21 h 

à 4 h 30 (fermeture à 6 h 30 
pour administratif)

Une fois injecté sur une ligne, le colis
est détecté, mesuré et selon 
sa longueur (moins de 2 m ou de 3 m
en développé), le système lui affecte
une fenêtre libre sur le tapis collecteur.
Cette opération est essentielle pour
optimiser la cadence du trieur. Le colis
est ensuite orienté puis poussé par des
sabots vers sa goulotte de destination.

Le carrousel 
de la ligne basse se

compose d’une seule
chaîne avec des
motorisations à 

frictions, plus
robustes et fiables 

en termes de 
maintenance. 

Il reçoit les colis 
atypiques en termes

de formes et 
d’emballage ainsi

que les sacs de très
petits colis.

2.500 à 2.800 sacs arrivent chaque
jour des agences qui n’ont pas
suffisamment de volumes pour
éclater leurs petits colis. Ils sont
regroupés et triés manuellement
par destination.
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Geodis Bonneuil
Un colosse aux mains agiles

A Bonneuil-en-France, au nord de Paris, Geodis Calberson exploite depuis l’été
2008 un grand hub de messagerie à vocation domestique et européenne. Outre
sa dimension impressionnante, le bâtiment se distingue par la conception origi-
nale de son circuit de tri automatisé, placé en zone centrale et par la grande diver-
sité des produits à trier.

L
a longue passerelle qui enjambe la
voie d’accès camions attire d’emblée
l’œil du visiteur à son arrivée sur le
site du hub de messagerie Geodis
Calberson à Bonneuil-en-France, près

de l’aéroport du Bourget. Est-ce par souci
d’esthétisme ou d’originalité que les concep-
teurs de ce gigantesque bâtiment ont imaginé
une entrée piétons située au premier étage, et
reliée avec le parking par cette sorte de pont
levis des temps modernes ? « Non, la raison
principale, c’est la sûreté du personnel.
L’objectif était de supprimer les croisements
entre le flux piétons et le flux camions », pré-
cise Marc Riot, Directeur Général de Keylog
Ingénierie & Systèmes. Cette société, qui a été
chargée de la maîtrise d’œuvre du projet, a

tout prévu dans les moindres détails : de
l’étude et la conception de chaque processus
de tri et du système informatique associé, en
passant par la réalisation du bâtiment, sa mise
en service le 13 juin 2008, et jusqu’à l’accom-
pagnement de Geodis Calberson pour la mon-
tée en charge de l’activité.

La passerelle qui enjambe la voie d’accès
par route est l’unique moyen pour 
les piétons de pénétrer dans le bâtiment,
afin d’éviter les croisements avec les flux
camions.
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Trois catégories de flux 
La plate-forme de Bonneuil est l’un des plus
gros hubs à vocation domestique en Europe. Il
traite en moyenne par jour 45.000 à 60.000
unités de manutention, colis, palettes ou
pièces hors gabarit, vers 160 lignes de départ
quotidien au niveau national. Leur poids peut
varier de quelques centaines de grammes à 
10 tonnes. Pour faire face à cette grande diver-
sité, les flux sont divisés en trois catégories,
qui empruntent chacune un circuit de tri spé-
cifique. La première concerne les cartons, qui
peuvent être traités de manière entièrement
automatisée à raison de 9.000 à 9.500 unités
par heure (voire même 12.000 avec des unités
normalisées). Un autre circuit de tri, semi-
automatisé à l’aide de monorails, est dédié au
flux palettes, qui représente un peu moins de
1.000 unités/heure en période de pointe (avec
une capacité maximale de 1.300 palettes/ -
heure). Enfin, la troisième catégorie englobe
les produits non convoyables par des moyens
mécaniques classiques, pour lesquels l’inter-
vention d’un cariste est nécessaire.

48 portes de déchargement
en vis-à-vis
Autre originalité du site, la zone de décharge-
ment et de tri n’est pas placée à l’une des
extrêmités du bâtiment mais occupe une place

centrale. De part et d’autre du bâtiment, en
vis-à-vis, les camions y déchargent colis et
palettes sur 48 portes à quai, utilisées simulta-
nément. De cette zone de réception et de
déchargement centrale, polyvalente, où s’ef-
fectuent les opérations de tri primaire, partent
les zones de rechargement Nord et Sud, pour
le tri secondaire des colis, avec deux grandes
structures de tri à sabots pour diriger les colis
vers les quais d’expédition correspondants.
Au fond de la zone Nord, l’extrémité du bâti-
ment abrite par ailleurs une activité spéci-
fique, non liée directement à la messagerie
classique : crossdock, consolidation, affrète-
ment, hors douane. A noter également qu’à
l’intérieur de ce bâtiment de huit mètres de
haut, aucun poteau ne vient compliquer inuti-
lement l’activité de tri : la toiture repose en
effet sur des poutres métalliques de 52 m, en
portée unique.

L’astuce : scinder les flux 
puis les regrouper
« La technologie de tri par sabots, qui est la
seule utilisable en messagerie, a une capacité
maximale de 6.000 à 6.500 colis par heure.
Pour répondre au cahier des charge de 9.500
colis par heure, il a donc fallu trouver une
astuce afin de scinder les flux puis de les
regrouper, avec un système de tri primaire et

de tri secondaire », explique Marc Riot.
L’idée : associer intelligemment au sein du
même processus automatisé des éléments qui
n’ont pas individuellement une capacité supé-
rieure à 7.000 colis par heure, pour atteindre
au final un débit supérieur à 9.000 colis/heure.
Le tri primaire des colis carton, en zone cen-
trale, s’effectue de manière totalement auto-
matisée en partie haute du bâtiment. Les colis,
une fois réceptionnés d’un côté comme de
l’autre, accèdent par tapis roulant à deux dis-
positifs de tri totalement symétriques, un peu
à l’image du Yin et du Yang, et reliés entre eux
par des systèmes de raccourcis (By Pass). Ils
y passent à la volée une série de contrôles
multiples (pesée, estimation du volume, iden-
tification du code à barres avec lecture cinq
faces). Si le code à barres est lisible, le sys-
tème informatique N2 peut alors en déduire
en temps réel la destination du colis, et orien-
ter ce dernier en conséquence vers la zone de
tri final, Nord ou Sud, grâce à un système de
By Pass. Il se peut que le code barres soit
lisible et identifiable comme étant celui d’un
client, mais ne soit pas à la norme Geodis
Calberson. Dans ce cas, le colis est acheminé
vers une zone de ré-étiquetage automatique
d’une capacité de 4.000 colis à l’heure (grâce
à quatre étiqueteuses), avant d’être réinséré
dans le circuit. Troisième cas de figure : le

Marc Riot, Directeur Général de Keylog
Ingénierie & Systèmes : « Pour répondre 
au cahier des charges de 9.500 colis/h, 
il a fallu trouver une astuce pour scinder
les flux puis les regrouper, avec un système
de tri primaire puis secondaire »

Dans la zone de tri primaire des colis cohabitent 
deux dispositifs de tri, totalement symétriques, installés
en sens inverse l’un de l’autre, et reliés par des systèmes
de by pass.

Dans la « zone bas », les chariots 
de palettes sont acheminés à leur

gare de destination de manière
semi-automatisée à l’aide 

d’un monorail aérien.
Les quatre postes d’étique-
tage automatique (à g.) 
ont une capacité 
de 1.000 colis/h chacun.

Suite page 42

©
D

R

©
K

ey
lo

©
D

R

©
D

R
©

D
R



42

N°31 - SUPPLY CHAIN MAGAZINE - JANVIER-FÉVRIER 2009

E n q u ê t e

code à barres est illisible, masqué, abîmé ou
plié (moins de 3 % des colis). Le colis est
alors orienté par le système N2 vers une zone
de ré-étiquetage manuel avant de reprendre
son chemin dans la zone de tri.

Tri semi-automatisé
pour les palettes
Au rez-de-chaussée, la « zone bas » est dédiée
aux palettes et aux produits hors norme. Ces
derniers, peu nombreux, sont transportés par
des chariots élévateurs classiques vers les
quais d’expédition. En ce qui concerne les
palettes, le circuit est semi-automatisé.
L’opérateur scanne leur code barres, puis les
achemine à l’aide d’un chariot vers une des
gares d’expédition où il accroche le chariot à
un monorail aérien. Il lui suffit de lire avec son
pistolet le code barres de l’automoteur aérien
(le « trolley »). En associant les deux codes, le
système informatique N2 prend automatique-
ment en charge le convoyage de la palette vers
sa gare d’arrivée, où elle est emmenée vers sa
porte d’expédition par un autre opérateur.

La salle de supervision, 
le cerveau du hub
L’informatique est invisible, mais néanmoins
omniprésente. Il suffit pour s’en convaincre de

visiter la salle de supervision du hub, qui per-
met de garder l’œil en temps réel sur l’en-
semble des chaînes aériennes et au sol ainsi
que sur les outils qui y sont implantés (les lec-
teurs codes barres, étiqueteuses automatiques,
etc.). Le superviseur, aidé de 245 caméras sur
l’intégralité du site, peut également entrer en
contact à tout moment avec l’un des trois
conducteurs de chaînes, dont la mission est
d’intervenir sur place en cas de problème afin
de minimiser les temps d’arrêt de la chaîne.
Le pilotage des flux et des systèmes, selon le
plan de tri, est assuré par le serveur N2, inter-
facé avec la couche d’automatisme N1 du sys-
tème Vanderlande (Flow System Controler). Il
est par ailleurs relié à l’ERP du groupe, le pro-
giciel AS400 Alizée. C’est également N2 qui
permet à la cellule de régulation des entrées
d’orienter les camions (800 véhicules par
jour) en fonction de leur chargement. Fini le
mode manuel du précédent centre Geodis
Calberson à Batignolles. A Bonneuil, lorsque
le véhicule se présente, le conducteur passe
son badge devant un lecteur et le système N2
identifie automatiquement le véhicule pour
l’associer à sa tournée d’enlèvement et aux
flux informatiques correspondants. Une porte
de quai lui est attribuée, en fonction des don-
nées sur la typologie de son chargement

(palettes ou colis) collectées dans l’ERP
Alizée. Si le camion n’est pas identifié, il est
redirigé en mode dégradé vers un parking
d’attente (200 places), le temps de contacter le
client pour qu’il envoie le flux informatique
associé à la cargaison. Aujourd’hui, le mode
100 % automatique fonctionne déjà dans près
de sept cas sur dix. 

Une organisation 
temps forts temps faibles
Résultat de cette automatisation et de cette
optimisation poussée à l’extrême : il ne faut
pas plus d’une centaine de personnes en
période de pic d’activité (entre 18 h et 20 h)
pour faire tourner ce hub de 28.000 m2.
L’organisation du travail est basée sur des suc-
cessions de temps forts et de temps faibles
(pas d’exploitation entre 8 h et 14 h 30), six
jours sur sept, avec des équipes composées
d’une quarantaine de personnes. Au total, 
220 personnes travaillent sur le site sur une
période de 24 heures. Et l’arrivée depuis le 
2 janvier de l’activité de tri Europe de Geodis
Calberson, auparavant basée à Paris Nord II
(350 t par jour, 1.800 contrats transport, 8.500
unités gérées), ne changera rien à l’affaire. Ce
hub géant en a encore sous le pied.

Jean-Luc Rognon

En zone Nord comme en zone
Sud, le tri secondaire 
est effectué grâce à la 
technologie de tri par sabots,
avec une capacité maximale 
de 6.000 à 6.500 colis/h.

La salle de supervision est le cerveau du hub. Elle s’appuie notamment
sur un réseau de 245 caméras réparties sur l’intégralité du site.

Au fond de la zone Nord, 
l’extrémité du bâtiment abrite 
une activité de crossdock, 
consolidation, affrètement et
manutention hors douane.

L’identification du code barres
des colis avec lecture cinq
faces permet ensuite de les
acheminer soit vers la zone 
de réétiquetage, soit vers 
l’un ou l’autre des systèmes 
de tri à sabots, suivant leur
destination.

Dans la zone Nord, 
une grande structure de tri 
à sabots oriente les colis vers
les quais d’expédition. 
La toiture repose en effet 
sur des poutres métalliques
de 52 m, en portée unique.

La zone Nord 
de rechargement 
et d’expédition.

Suite de la page 40
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UPS Cologne/Bonn
Un hub aérien européen

à très forte capacité
Principale plate-forme européenne du réseau aérien mondial d’Union Parcel
Service, le hub de l‘aéroport de Cologne/Bonn poursuit sa croissance. Créé en
1986, ce hub aérien s’est doté dès 2003 d’un nouveau bâtiment automatisé par
Siemens de 30.000 m2 sur trois étages. D’une capacité de 110.000 colis par heure,
il peut encore accroître sa capacité jusqu’à 165.000 colis/h à l’avenir.

Q
ui aurait pu dire que cette
entreprise créée en 1907 dans
une cave par deux adolescents
américains deviendrait le
numéro un mondial de la

livraison de colis avec 425.300 employés sur
la planète ? Présent dans plus de 200 pays et
territoires, UPS livre chaque jour plus de 
15 millions de colis. En 2007, son C.A. a
atteint 49,7 Md$ pour un volume global de 
4 milliards de colis et documents. Des chiffres
qui donnent le tournis ! Etabli en Europe
depuis 1976, par le biais d’opérations en

Allemagne, UPS y réalise la moitié de son
chiffre d’affaires international (contre 30 %
dans les Amériques et 20 % en Asie). Il a tou-
tefois fallu attendre 1985 pour qu’UPS pro-
pose  ses services en France.

L’Europe par l’Allemagne
Depuis 1986, le hub aérien d’UPS à l’aéroport
de Cologne/Bonn est la pièce maîtresse en
Europe du réseau aérien mondial de la société.
Il complète le site aéroportuaire UPS World -
port de Louisville, aux Etats-Unis et les
plates-formes asiatiques de Hong Kong,  des

Philippines et de Taïwan. Les flux y conver-
gent en camion ou en avion, pour en repartir
par la route ou les airs. Le site de Cologne/ -
Bonn a été choisi pour sa proximité des prin-
cipaux centres d’affaires allemands et euro-
péens, son infrastructure et son réseau routier
très développés, mais aussi pour ses pistes
permettant d’exploiter des avions de toutes
tailles 24 h/24 et sa capacité de vol de nuit
garantie jusqu’en 2030. Enfin, son marché de
l’emploi flexible et ses conditions climatiques
favorables (sic) ont été également jugés
comme des atouts.

135 M$ investis
C’est en juin 2001 qu’UPS envisage d’étendre
de manière significative son hub aérien 
de Cologne/Bonn. Il prévoit de construire 
un nouveau bât iment  de 30.000 m 2,

Hub UPS Cologne/Bonn
en chiffres

◆ 110.000  colis/h 
◆ Plus de 2.300 employés
◆ 38 vols départs/arrivées par jour
◆ 75.500 m2 de surface
◆ 64 postes de réceptions aériens/ 

29 terrestres
◆ 368 postes d’expédition aériens/ 

82 terrestres
◆ 3 étages
◆ 30 km de tapis roulants
◆ Créneau de tri de 23 h 00 à 2 h 30

Zone de tri des petits colis par code postal.
Les gares évoluent en fonction 
des besoins. Une lumière jaune indique
aux opérateurs quand le sac plein 
doit être changé.

Ligne de tri des colis standards 
arrivant en zone d’expédition.

Zone d’expédition : chaque colis est
scanné pour tracer quel colis va dans
quel container par quel opérateur.

Une fois pleins, les containers aériens sont tirés 
manuellement  sur des surfaces dotées de roulettes 
omni directionnelles qui facilitent leur déplacement 
en dépit de leur poids élevé.
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sur trois étages. Automatisé,  ce site 
porterait la capacité de tri de 60.000 à
110.000 colis/h, avec une possibilité d’aller
jusqu’à 165.000 colis/h. Débutée en juin
2003, la construction de « Freight West »
s’achève un an et demi plus tard. Les nou-
velles installations automatisées par Siemens
comptent trois systèmes de tri indépendants :
un pour les colis de taille standard, un pour
les petits colis et un pour ceux hors normes.
UPS a consacré 135 M$ à ce nouveau bâti-
ment, l’investissement le plus important pour
un site hors de Etats Unis. Il est ainsi bien
placé pour gérer la croissance continue de
ses activités internationales de transport
express aérien. Bien que très prudent quant à
ses marges vis-à-vis du e-commerce, ce cré-
neau devrait être à l’avenir un relais de crois-
sance pour UPS. CP

Créé en 1986, 
le hub aérien de
Cologne/Bonn 
a été agrandi 
en 2005. 
Deux passerelles de
respectivement 
126 m et 152 m
relient le hub 
d’origine à Freight
West, le nouveau
bâtiment. 
Chaque passerelle
intègre 8
convoyeurs 
pour déplacer 
les marchandises
d’un bâtiment 
à l’autre.

La zone 
de contrôle emploie 
25 personnes. 
Sur la première 
rangée, 
les techniciens 
traitent les 
problèmes 
concernant 
la technologie 
et le système 
d’information
(Siemens).  
La rangée du milieu
est consacrée aux
difficultés de lecture
des colis. Enfin, 
la rangée du fond
s’occupe des 
arrivées/départs des
avions/camions.

Ce sont les employés de l’aéroport 
qui chargent les quelque 38 vols
(départs/arrivées) quotidiens.
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