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CDG VAL - automatyczne metro
w porcie lotniczym Roissy w Paryzu

Roissy (port lotniczy im. Charles de Gaulle) jest najwiek-
szym portem lotniczym w Europie (pod wzgledem liczby
startow i ladowarn samolotow) i jednym z najwiekszych
portow lotniczych na swiecie. W ubiegtym roku z lotniska
skorzystato blisko 60 min pasazerow, co daje sredni wy-
nik ok. 160 tys. pasazerow dziennie. Od dfuzszego czasu
obserwuje sie blisko 5% zwiekszenie liczby pasazerow
w skali roku, co powoduje, ze port lotniczy zwigksza row-
niez swojg ekspansje geograficzng i ekonomiczng. Na
obecny moment w Roissy, oprocz odprawianych pasaze-
row, pracuje codziennie ponad 85 tys. pracownikow, a do
2010 r. przewiduje sie zwiekszenie zatrudnienia o kolejne
20 tys. Niemniej jednak nie do korica skutecznie radzi so-
bie ze stale rosnacq liczbg odprawianych pasazerow, ze
wzgledu na niewystarczajgca infrastrukture lotniczg, ale
rowniez ze wzgledu na sfabg oferte przewozowaq publicz-
nego transportu zhiorowego.

|

Do obstugi pasazerow i pracownikow pozostaje jedynie kolej
podmiejska RER B i kilka linii autobusowych, ktore facza port lot-
niczy gtownie z miastem. Ze wzgledu na niewielkg oferte trans-
portu publicznego, jak rowniez nieregularne godziny pracy, pra-
cownicy CDG korzystaja gtéwnie z transportu indywidualnego, co
powoduje kongestie wokot stref dojazdowych do portu i parkin-
gow, ktdre notabene oferujg jedynie 20 tys. miejsc parkingowych
(mimo iz jest to najwiekszy parking w Europie).

Do 2007 r. Roissy miato réwniez znaczgce problemy z obstu-
gq pasazerow nie tylko w relacjach z/do portu lotniczego. Udreki
pasazerow, jak rowniez pracownikow portu lotniczego Roissy

Jedna ze stacji CDG Val. Pojazd od perondw oddzielajg szklane drzwi otwierajgce sie
automatycznie po zatrzymaniu pojazdu. Powyzej drzwi 0 szerszym wejsciu znajduje
sie oznakowanie wejscia dla niepefnosprawnych
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w Paryzu zwigzane byty réwniez z samym przemieszczaniem sig
w zatfoczonych autobusach miedzy terminalami.

Projekt

Gtownie z tego powodu, juz w 1982 r. powstat pomyst wybudo-
wania CDG VAL. W czasie budowy drugiego terminala lotniczego,
ADP (Aeroports de Paris) chciato utworzy¢ automatyczny system
transportu miedzy dwoma terminalami. Cel byt prosty: utatwi¢
dostep do terminali pasazerom, jak rowniez zwiekszajacej sie
liczbie zatrudnianych w porcie lotniczym.

Pierwszym, potencjalnym wykonawcg i pozniejszym eksplo-
atatorem projektu byta firma RATP, wykonawca ustug pasazer-
skiego transportu publicznego w aglomeracji paryskiej. Testowa-
ny wowczas przez RATP system SK 6000 zakonczyt sig
niepowodzeniem. System okazat sie zbyt wolny, a kabiny pasa-
zerskie zbyt mate. Testowanie systemu SK 6000 zakonczono de-
finitywnie w 1990 r., a koszt nieudanego przedsiewziecia siegnat
blisko miliarda frankéw. W 2000 r. sytuacja w porcie lotniczym
stawafa sie coraz gorsza. CDG rozrastato sig zaréwno przestrzen-
nie, jak rowniez ekonomicznie. Wraz ze zwigkszaniem sie liczby
odprawianych pasazerow proporcjonalnie zwiekszata sie tez licz-
ba zatrudnianych pracownikéw lotniska.

W 2000 r. ADP ponownie ogtosit oferte przetargowa, tym ra-
zem na system VAL, ktory sprawdzit sie miedzy innymi w Chica-
go i innych miedzynarodowych portach lotniczych. Ostatecznie
rozwoj systemu transportowego VAL powierzono niemieckiej
grupie Siemens we wspotpracy z francuskim Keolis. Na potrzeby
nowego projektu, te dwa przedsigbiorstwa stworzyty nowg struk-
ture — Aerostat, z 85% udziatem firmy Keolis i 15% udziatem Sie-
mensa.

Keolis, swiatowy lider w zarzadzaniu liniami metra zautomaty-
zowanego, jest wyjatkowo dumny z uczestnictwa w przedsigwzie-
ciu CDG VAL. Grupa Keolis, bogata w do$wiadczenia projektowo-
eksploatacyjne automatycznego metra, nie tylko w Lille, Lyonie,
Rennes, ale rowniez w Chicago i Taipei, podjefa sie uczestnictwa
w projekcie CDG VAL, wykorzystujac swoje know-how w zakresie
eksploatacji, konserwacji i utrzymania w ruchu. Siemens nato-
miast na potrzeby projektu stworzyt nowy technologiczny pro-
dukt, jakim jest lekki, w petni zautomatyzowany pojazd.

Aerostat powstat w celu realizacji projektu utworzenia i poz-
niejszego utrzymania i eksploatacji dwdch linii zautomatyzowane-
go systemu VAL: linii 1 oraz linii 0 nazwie Lisa. Inwestycja linii 1
kosztowata 100 mIn euro zainwestowanych przez Siemens oraz
45 min euro zainwestowanych przez inzynierige lagdowg i ADP.
Projekt Lisa kosztowat 42 min euro. Kontrakt na eksploatacije linii
przez Aerosat jest ograniczony do frontowych drzwi na kazdej sta-
cji, a stacje sg pod zarzagdem ADP. Kontrakt jest zawarty na sze$¢
lat od momentu udostepnienia kolejki dla pasazerow, z zaznacze-
niem trzyletniego okresu probnego. Dla rownowagi, utrzymanie
systemu prowadzi VTS Roissy (Val Trans Services), spotka firm
Siemens i Keolis, posiadajgcych po potowie udziatow. VAL to je-
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den z pierwszych tego rodzaju europejskich systemow, powstaty
w oparciu 0 nowe zasady wspotpracy firmy Siemens oraz firmy
Keolis.

Linia nr 1

Linia nr 1 biegnie dokfadnie na tej samej trasie, co planowany

i testowany przez RATP system SK 6000. Pierwsze pomaranczo-

wo-niebiesko-biate sktady z napisem ,CDG VAL” zaczety kurso-

wac miedzy poszczegolnymi terminalami od 27 lutego 2007 r.,

niemniej jednak bez pasazeréw. Okres testowania automatyczne-

go lekkiego metra pozwolit osiggng¢ niezawodno$¢ systemu na
poziomie 99,5%, co przekonato zarzad portu lotniczego CDG

(Aeroports de Paris — ADP) o solidnosci systemu. Kilka tygodni

pozniej (3 kwiecien 2007 r.) linia 1 zostata oddana do uzytku pa-

sazerow. Szczesliwie szybko przyjeta sie jako nowa, wygodna for-
ma transportu publicznego, dodatkowo bezptatna, szybka i wyso-
kiej jakosci.

Linia CDG Val, majgca 3,3 km diugos$ci, jest niewgtpliwie
jedng z najkrotszych linii metra na catym $wiecie. Linia CDG Val
ma 5 stacji:

B przy terminalu T2G oraz dworcu kolei duzej predko$ci TGV
oraz kolei miejskiej RER B;

W przy terminalu T1,

W przy terminalu T3,

W dwie stacje przy parkingach samochodowych (jedna przy par-
kingu z nielimitowanym czasem postoju — PX, druga przy par-
kingu z krotkim czasem postoju — PR).

Nalezy jednak podkreslic, iz tak krotka dtugo$¢ linii nie ozna-
cza jednak utatwien w eksploatacji systemu. Przeciwnie, infra-
struktura systemu musiata by¢ przygotowana do obstugi pocig-
gow metra 24 godz. na dobe, 7 dni w tygodniu, ktére na dodatek
przejezdzaty zaledwie przez 5 stacji. Utrzymanie wysokich wyma-
gan stawianych przez zarzad Roissy oraz wymagan bezpieczen-
stwa wymaga, aby wykonanie catego systemu przewidywato roz-
ne scenariusze, miedzy innymi prowadzenie pojazdow podczas
awarii i ewentualnych wypadkow.

W normalnych warunkach, kazda kolejka kieruje sie na linie
i zmienia kierunek jazdy na koncu linii, czyli na stacjach przy ter-
minalach T2G lub T1. Niemniej jednak, dzieki zastosowanym
krzyzowym rozjazdom, istnieje mozliwo$¢ zmiany kierunku jazdy
miedzy kazda z pieciu stacji. Podczas nieprzewidzianych zakto-
cen, np. w dostawie pradu lub podczas konserwacji na odcinkach
miedzy stacjami, wedtug wymagan ADP nie mozna zawiesi¢
funkcjonowania metra, dlatego tez pojazdy VAL musza mie¢ moz-
liwoS¢ zmiany kierunku jazdy na kazdej stacji.

Tabor, ktory obstuguje linie 1, to siedem pojazdow typu VAL
208 NG — produkt nowej generacji firmy Siemens. Dfugo$¢ dwu-
wagonowego pojazdu obstugujgcego linie 1 wynosi 26 m. Nomi-
nalnie w pojezdzie moze pomiescic sie 118 pasazerow, niemniej
jednak rzeczywista liczba przewozonych pasazerow zwigzana jest
z iloscig przewozonych bagazy. W pojazdach jest mato miejsc
siedzgcych (ok. 10), co wynika ze specyfiki miejsca, ktdre obstu-
guje CDG VAL. Duza przestrzen pojazdoéw pozwala na tatwe prze-
mieszczanie sie pasazerow z duzymi bagazami. Dodatkowe uta-
twienie w poruszaniu sig zarowno pasazeréw z bagazami, jak
rowniez pasazerow niepetnosprawnych stanowi wysoko$¢ podtogi
pojazdow na wysokoSci peronow. Z myslg o osobach niepetno-
sprawnych, przynajmniej jedno z wejS¢ do pojazdu jest szersze
od pozostatych i oznaczone dodatkowg informacja.

Whetrze pojazdu CDG Val —
Z bagazem

W pojazdach zostaty zastosowane gumowe kotfa, co pozwala
zarowno zmniejszy¢ koszty utrzymania i eksploatacji, zwiekszy¢
komfort, jak i bezpieczenstwo podrozy (lepsze 0siggi trakcyjne,
sprawniejsze hamowanie, mniejsze wibracje i hatas niz w przy-
padku zastosowania kot stalowych). Zastosowana specjalna ar-
matura na kofach pojazdow w przypadku przebicia opony pozwala
na jazde nawet do 15 km. Zastosowane potgczenia na wagonach
pozwalajg na sprzezenie dwoch pojazdow, co pozwala na ewentu-
alne przepychanie pojazdu do warsztatu w przypadku jego awarii
na linii. Ze wzgledu na 26-metrowg dtugo$¢ perondw, na linii 1
nie ma mozliwosci sprzezenia dwoch wagonéw do obstugi po-
droznych.

Wszystkie pojazdy wyposazone sg w kamery, dzigki ktorym
pracownicy stanowiska centralnego zarzgdzania PCC (Poste de
Command Centralisée) moga stale $ledzi¢ prace samych pojaz-
dow, jak réwniez obserwowac¢ zachowania pasazerow. Na pero-
nach, oprécz kamer, zainstalowany jest rowniez intercom (tele-
fon) dla pasazerow, ktorzy w razie nieprzewidzianych sytuacji czy
problemow moga bezposrednio potaczy¢ sie z dyzurujacymi pra-
cownikami w PCC. W czasie jednej zmiany na stanowisku cen-
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duza przestrzen wnetrza pojazdu ufatwia podrézowanie
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Rozjazd krzyzowy ufatwiajacy zmiane kierunku jazdy miedzy kazag stacja. Biato-grana-
towa tablica informuje o drodze ewakuacyjnej

CDG Val podczas mycia. Myjnia pojazdow znajduje sie w bezposrednim sasiedziwie
warsziatu

Pojazd CDG Val podczas konserwacji w warsztacie
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tralnego zarzadzania przebywajg 3 osoby: dwdch operatorow i dy-
zurna, ktéra w sytuacjach niepokojgcych udaje sie na linie.

Niezaleznie od stanowiska, kazdy operator ma dostep do ta-
kich samych informacji. W pomieszczeniu znajdujg sie dwa sta-
nowiska, przy ktorych znajdujg sie ekrany z monitoringiem pero-
néw oraz wnetrza wagonow. Monitoring obejmuje réwniez strefe
warsztatu. W sytuacjach typu nie zamykajgcych sie drzwi, zablo-
kowanych drzwi przez pasazerow, pozostawionych na peronach
wobzkach lub bagazach, zastabnigciach podroznych, itp. z reguty
interweniujg pracownicy dyzurni w PCC. W szczeg6lnych przy-
padkach PCC o zdarzeniach informuje port lotniczy Roissy i poli-
cje aeroportu w Paryzu, ktorzy dokonujg czynnosci interwencyj-
nych lub wydajg PCC zezwolenie na dokonanie wymaganych
w danej sytuacji czynnosci.

CDG VAL porusza sie ze Srednig predkoscia handlowg
25 km/h, na kilku odcinkach osiggajac predkos¢ do 70 km/h.
Czas przejazdu miedzy trzema terminalami wynosi zaledwie
8 min, podczas gdy wczesniej, autobusem, az 25 min — czas
skrocono 3-krotnie. Najmniejsza czestotliwo$¢ pociggow —
20 min — jest miedzy 1.30 i 4.30 w nocy, kiedy jest najmniejsze
obcigzenie linii. Najwieksza czestotliwo$¢ wynosi natomiast 3 min
i43s.

Czestotliwo$¢ kursowania pociggdw moze w kazdej chwili
by¢ zmodyfikowana i dopasowana do rzeczywistych potrzeb pa-
sazerow. Pociggi na linii 1 sg w stanie przewozi¢ blisko po 2 tys.
pasazerow w ciggu godziny w obu kierunkach. Jezeli liczba po-
ciggow w ciggu godziny jest niewspotmierna do liczby podroz-
nych, stanowisko centralnego zarzgdzania PCC moze zwigkszy¢
czestotliwo$¢ kursowania, jednak tylko na wyrazne polecenie za-
rzadu portu lotniczego. Maksymalna czestotliwoS¢, jaka moze
by¢ osiagnieta, to 130 s. Obecnie linia 1 charakteryzuje sie duzg
czestotliwo$cig i regularnoscig kursowania. Az 99,8% kursow
w ciggu doby odbywa sie bez zadnych opoznien. Wedtug wy-
magan, stawianych przez zarzad portu lotniczego, zaktdcenia
w ruchu nie moga przekroczy¢ tacznie 7 min w ciggu doby. Od
momentu uruchomienia linii 1, zatozona norma 7-minutowa nie
zostata przekroczona, w rzeczywisto$ci odnotowano tylko 3,5-mi-
nutowg odchytke w ciggu doby.

Podczas najwigkszej czestotliwoSci kursowania, linie obstu-
guje pie¢ z siedmiu pojazdow, jeden jest w petnej gotowosci do
pracy na wypadek koniecznosSci zastgpienia jednego z pozosta-
tych pieciu pojazdow (rezerwa), siodmy pojazd w tym czasie
poddawany jest wszelkim czynnosciom konserwacyjnym w warsz-
tacie. Sytuacja przedstawia sig odwrotnie w godzinach nocnych,
w czasie ktorych czestotliwos¢ kursowania pojazdow jest naj-
mniejsza (jeden pojazd obstuguje linie, pozostate sg poddawane
czynnosciom konserwacyjnym).

Zaplecze warsztatowe dla pojazdoéw VAL wyposazone jest
w cztery stanowiska dla czterech pojazdéw dfugosci 26 m. Jedno
stanowisko przeznaczone jest do zewnetrznego mycia pojazdow
iza tym stanowiskiem moze znajdowac sie pojazd stuzacy do
konserwacji linii oraz do holowania pojazdow pasazerskich. Dwa
zelektryfikowane i jedno niezelektryfikowane stanowisko umozli-
wiajg prace naprawcze i konserwatorskie. Skrzyzowanie miedzy
linig 1 i warsztatem stuzy jako miejsce do przeprowadzania te-
stow dynamicznych oraz awaryjnego hamowania w czasie okresu
proébnego pojazdow.

Do obstugi linii CDG VAL zatrudnionych jest ok. 65 pracow-
nikdw, z czego blisko 30 0séb zatrudnionych jest przy eksploata-
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cji linii (ok. 1/3 0s6b z tej grupy pracuje w punkcie kontrolnym,
gdzie nadzoruje prace kolejki; pozostata czeS¢ tej grupy pracuje
w terenie). Niewiele wiekszg grupe (niewiele ponad 30 0s6b) sta-
nowig technicy zajmujacy sie konserwacjg i utrzymaniem syste-
mu (infrastruktura, automatyka i energetyka, drzwi na stacjach,
pojazdy itp.). Pozostatg czes¢ pracownikow stanowi zespot kie-
rowniczy.

Linia LISA
W czerwcu 2007 r. oddano druga linie zautomatyzowanego metra
lekkiego — Lisa (Liason inter satellite aerogare). Ten bardzo krotki
odcinek kolejki (800 m) 1gczy obecnie terminal T2E z S3, w przy-
szto$ci zostanie przedifuzony do S4. Duza czestotliwo$¢ kursowa-
nia na linii Lisa pozwala przewozi¢ w ciggu godziny po 4,5 tys.
pasazerow w kazdym kierunku — tak wiec przepustowosc tej linii
jest wigksza niz linii 1. ADP (Aeroport of Paris) ustalit warunki
niezawodnosci na poziomie 99,75%. Operator (firma Keolis) mu-
si dostosowac sie do warunkow stawianych przez ADP, aby za-
pewni¢ minimalny interwat czasowy migdzy pojazdami na pozio-
mie 103 s.

a
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