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Groupement ‘Inteérét Economiqgue

Note sur le service d’enregistrement des bagages

1. Nature du service :

Dans le cadre du projet, il est envisagé de permettre aux passagers aériens de s’enregistrer avec ou
sans bagages dés le départ en gare de I'Est.

Ceci impose la création d’un véritable terminal aérien dans cetle gare avec des banques
d’enregistrement ol les passagers peuvent se démunir de leurs bagages éventuels et obtenir leur carte
d’embarquement a bord.

Le passager ainsi enregistré n’a plus qu'a prendre le train et 4 se présenter directement a la salle ou
porte d’embarguement 4 son arrivée sur 1’ aéroport.

Cette solution permet de considérer que lorsqu’il prend place a bord du train, le passager est déja dans
"aéroport.

Par comparaison avec les services de ce type déja offerts 4 |"étranger, notamment & Londres
{Heathrow Express) et & Hong Kong (Airport Express), et dans un souci de réalisme (faisabilité
technique), il a été pris comme hypothese que pour bénéficier de ce service, les passagers devront se
présenter aux banques d’enregistrement en gare de 1"Est au plus tard 2 heures avant le départ de leur
avion pour ceux ayant des bagages 4 enregistrer et 1 heure avant pour les autres. C'est la notion
d'Heure Limite d'Enregistrement ou HLE.

2. Intérét commercial :

L'intérét du service d’enregistrement des bagages a €t€ contirmé dans un premier temps au travers de
I’étude marketing de type qualitative qui a été réalisée a la fin de I'année 2000 et dont ’objectif était
de déterminer quels sont les attributs de qualité de service qui permettront a la liaison dédiée d’étre
competitive.

Il est en effet ressorti de cette étude que de tous les eléments de service pouvant avoir une influence
déterminante sur le choix modal en faveur de CDG Express, ¢'est I'enregisirement des passagers avec
el sans bagages gui est classé en premier, et ce, quelle que soit la cible (résidents. non résidents,
affaires ou loisirs).

En particulier, le bénéfice central, dominant, pergu au travers de ce service est celui d’une libération et
d’un soulagement le plus rapide possible de la corvee des bagages.

En particulier, ce service offre la possibilité aux passagers de se démunir de leurs bagages de fagon
anticipée tout en restant dans Paris, mais apporte aussi une garantie plus élevée d’avoir une place dans
I’avion et de pouvoir mieux la choisir le cas échéant.

L intérét de ’enregisirement des bagages a ¢té confirmé par les derniéres prévisions qui indiquent que
les niveaux de trafics pouvant étre atteints sont supérieurs, de I’ordre de 8 % si ce service est offert.
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3. Bagages al’armvee :

L’opportunité d’offrir un service bagages pour les passagers a I'armveée sur CDG a éte regardee
Tl est rapidement ressorti que cefte idée se heurtait a plusieurs difficultés.

En effet, pour un passager arrivant par avion a CDG, une solution consistant & imaginer que ce
passager récupére directement ses bagages en gare de I'Est se heurte aux contraintes de siireté et de
douanes qui imposeraient de créer dans cette gare I’équivalent d’une salle de livraison des bagages ce
qui n’est a priori pas possible compte tenu des espaces disponibles. En outre, les délais nécessaires
pour assurer le transfert des bagages des passagers concernés depuis leur avion vers la zone de
chargement dans les trains a CDG, puis leur acheminement par ces mémes trains vers Paris, et enfin
leur délivrance en salle de livraison en gare de I'Est seraient trés probablement prohibitifs anéantissant
tout D’intérét d’une telle solution par rapport 3 des solutions du type délivrance a domicile déja
pratiquées par la SNCF,

Une autre solution consistant & prendre en charge ces bagages aprés leur récupération par les passagers
en salle de livraison sur I’aéroport et aprés passage aux douanes a été également envisagée.

Mais I’idée de faire transiter ces bagages par les trains ne parait pas trés opportune.

On peut douter en effet de Iintérét pour un passager de passer deux fois en salle de livraison bagages,
une fois sur 'aéroport. une autre fois en gare de I'est. Cette procédure se heurte en outre a des
contraintes de sireté.

A ce stade, il a donc été considéré qu’un service bagages pour les passagers arrivant par avion a CDG
pouvait plus efficacement étre assuré par des moyens classiques (reprise des bagages par les passagers
a leur descente de I'avion) et qu’il n’était donc pas utile de prévoir des réservations dans le projet.

Il est a noter qu’a {"étranger, les exploitants de dessertes dédiées offrant ’enregistrement des bagages
au départ ont pratiquement tous étudié la possibilité d’offrir un tel service et gu’aucune solution
satisfaisante n’a été trouvée.

Par exemple, a Londres, British Airport Authority offre le service ‘’baggage direct”” qui consiste &
faire une livraison des bagages 4 domicile. Pour cela, les bagages sont acheminés a4 Londres depuis
I"aéroport par les trains Heathrow Express et repris ensuite par camions. Il est a noter que ceci est
facilité par le fait que la zone de traitcment des bagages pour Heathrow Express se situe en zone
publique, ce qui n’est pas le cas a CDG.

4. Solution technique :

Comme évoqué précédemment, le service d’enregistrement des bagages suppose, d’une part, la
création dans la gare de départ d’un véritable terminal aérien avec ses fonctions commerciales telles
qu’on peut les trouver sur un aéroport, et d’autre part, la mise en place d’un systéme permettant la
prise en charge des bagages, lesquels doivent pouvoir étre acheminés des banques d’enregistrement
jusqu’a l'avion.

Les études sur cette fonction ont été réalisées en trois étapes successives (étude fonctionnelle, étude de
pré-définition, étude préliminaire) et sont jointes a la présente note.
4.1 Le terminal aérien :

En ce qui concerne le terminal aérien, la solution consiste 4 réserver une partie de la gare pour y
installer un ensemble de banques d’enregistrement et de bureaux pour les compagnies aériennes.
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Ainsi, une vingtaine de banques d’enregistrement seront instaliées, au niveau des quais, dans la zone
centrale de la gare. Ces banques seront raccordées a un systéme de traitement des bagages situé au
niveau inférieur permettant 1’acheminement de ces bagages jusqu'aux trains.

Par sa position centrale dans la gare, le terminal aérien ainsi créé sera localisé sur le cheminement
naturel des passagers, et ceci quel que soit leur mode d’acheminement jusqu’a la gare : metro, bus,
taxi, dépose voiture, voiture stationnée, marche a pied ...

En premiére approche, on peut considérer que le volume de ce terminal aérien pourrait faire I’objet
d’une concession de la part de la SNCF, propriétaire de la gare, au profit d’Aéroports de Paris, &
charge pour ce demier de louer les banques et les locaux attenants aux compagnies intéressées.

Par compagnies intéressées, 1l faut entendre celles qui sont prétes a offrir la possibilité d’un
enregistrement des bagages au départ de la gare de I’Est.
En la matiére, deux situations peuvent se présenter.

Soit il y a une volonté forte de permettre 2 la quasi-totalité des compagnies d’offrir ce service, ce qui
suppose certainement la prise en charge par ADP du surcolt occasionné par cet enregistrement avancé,
I'idée étant alors de louer les banques a un tarif standard (c’est-a-dire identique a celui pratiqué dans
une aérogare sur I’aéroport CDG). C’est la politique pratiquée & Hong-Kong.

Soit 1l y a une volonté de répercuter le cout réel de cet enregistrement avancé sur les compagnies, d’ou
une tarification plus ¢levée pour les banques située en gare de I'Est ce qui dissuadera certaines
compagnies d’offrir le service d’enregistrement en ville. Cest la politique pratiquée sur le Heathrow
Express.

Dans ce cas-1a, ta généralisation des alliances pourrait étre un facteur favorable au développement du
service.

Dans les ¢tudes ¢conomiques menées sur le projet, ¢’est la premiére situation qui a été retenue comme
hypothése de base.

4.2 Le systéme de traitement des bagages :

Outre les exigences d’offrir un service équivalent a celui que regoit un passager aérien en termes de
fiabilit¢ et de ponctualité, 'un des enjeux majeurs de la solution technique retenue consiste a permettre
a un passager d'enregistrer ses bagages en gare de 1'Est jusqu'a deux heures avant le départ de son vol.
(cf. "nature du service™).

Afin de pouvoir garantir le respect de ces exigences, la solution consiste, en aval des banques
d’enregistrement, a placer les bagages dans des containers (avec un pré-tri éventuel par terminal de
destination), 4 charger ces containers dans un compartiment spécifique en téte du train lorsque celui-ci
est a quai en attente du départ, a décharger ces containers a 1’arrivée en gare de Roissy, a décharger les
bagages des containers puis a injecter ces bagages dans les circuits existants de I’aéroport.

Sur ce demier point, deux options ont été étudiées :

. La premiére consiste a injecter les bagages dans les déposes correspondance des terminaux de départ
aprés transfert par chariot depuis la gare TGV.

. La seconde consiste a injecter les bagages dans le tri bagages du terminal 2% celui-ci prenant en
charge 'aiguillage des bagages vers les différents terminaux.

Sur le plan des investissements, le systéme de traitement nécessitera |’installation de convoyeurs a
containers ou a bagages, d’une part, en gare de ’Est pour permettre ’acheminement depuis les
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banques jusqu’aux trains a quai, et d’autre part, en gare TGV pour permettre I’acheminement depuis le
quai arrivée jusqu’au point d’insertion dans les systémes existants. Ceci supposera ¢galement des
travaux d’infrastructure importants (salles de tri, galeries, monte-charge,...)

Sur le plan de "exploitation, quelle que soit I’option retenue, il apparait que la chaine de traitement
depuis la gare de I’Est devra faire I’objet d’un contrat avec un prestataire qui aura la charge de
I’acheminement des bagages depuis les banques d’enregistrement jusqu’au point d’injection sur
’aéroport.

4.3 Coiits :

Compte tenu du fait qu’aucune optimisation n’a pu encore a ce stade étre effectuée et que les exemples
étrangers (Londres, en particulier) révélent que des systémes moins automatisés et moins capacitaires
que ceux pris en compte dans ['étude (convoyeurs a conteneurs, stockage en gare de départ)
permettent d’atteindre un niveau de qualité de service satisfaisant, les cofits pris en compte dans les
calculs de rentabilité correspondent a ceux de la fourchette basse de 1’étude ADP (annexe B de ["étude
préliminaire de septembre 2001) et n’intégrent pas I’option stockage en gare de I'Est.

Les colts d’infrastructure induits par le traitement des bagages en gare de 1’Est proviennent des études
d’esquisse de la SNCF (annexe n® 2 — Gares).

Gare de I'Est :

. Systéme 40* 6

. Banques d'enregistrement 6 1

. Infrastructures 196 30
Gare TGV :

. Systeme 40 8

. Colts systéme induits sur le TBE 40 6

. Infrastructures 40 6

. Coltinfra induits sur TBE 13 2
Divers : (conteneurs, informatique,...) 28 45

Total général 403 61,5

* Montant du systéme (60 MF) diminué du colit du stockage (1/3 de 60 MF)

Dans cette hypothese, les colits d’exploitation s’élévent, eux, a 30 MF (4,6 M€) HT par an.
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L Bréambule Limites de |'étude.
Au regard des objectifs sus-tités, certains éléments d’études d’avant-projet, de nature a remettre en
A bjectifs de 1'étyds cause la solution, ne seront pas développés dans le cadre de cette étude de pré-définition, 3 savoir ;

L'objectif de la présente étude de pré-définition est de traduire les résultats de 1'étude
fonctionnelle relatifs a la gare de U'est en termes d’équipements et de proposer une implantation
de ceux-ci dans le cadre architectural de la gare de 1'Est.

Cette éude propose donc une implantation de principe, associée au présent document de pré-
définition, permettant d’apprécier les contraintes fonctionnelles, techniques, vohumiques, mais
aussj perforrmancielles inhérentes 4 la faisabilité du process de traitement des bageges en gare de
I'Est.

De ce fait , cette écude doit &ire regue en tant qu'une base destinée & alimenter une étude
architecturale et structurelle, et ne peut en aucun cas représenter la valdation d'une
soiution systéme.

B. Périmeétre de Uétude
Périmétre physique

La presente éude conceme Ja chaine de traitement des bagages en gare de I'Est, depuis 1aval
immédiat des banques d’enregistrement jusqu’au point d 'embarquernient des conteneurs dans le
train.

Tourefois, te process de traitement des bagages en gare de I'Est ne peut étre décorrélé du
process global de traitement des bagages CDG express, depuis ['enregistrement en gare de I’Est
jusqu'au chargement des avions. C'est pourquoi des hypothéses portant sur les concepts globaux
de taitement et sur les solutions de rmuse en ceuvre développées dans le cadre des études
relatives 4 la gare TGV de Roissy seront émises dans e paragraphe suivant.

Périmétre fonctionnel

Certe ¢tude prend en compte 1'cnsemble des fonctions process permettant d'acheminer des
bagages au format IATA vers une zone de mise en conteneurs et de charger des conteneurs dans
un frain ; une partie de ces bagages transitcra dans une zone de stockage.

Les bagages enregistrés ne sont pas sécurisés en gare de Hest,

Le traitement des bagages hors format n'est pas pris en compte.

[4). Liaison CDGexpress - Paris-Est

La simulation numérique permenant de valider le dimensionnement n'a pas été effectuée,

L’étude FMD (Fiabilité/Maintenabilité/Disponibilité) n'a pas été réalisée,

Les besoins spécifiques des différents lots techniques ainsi que leurs interfaces avec le
systéme de traitemen ne sont pas définis,

La prise en compe des comtraintes de Sécurité Incendie, de sécurité du travail et
d’ergonamie ne sont pas validés par les services compétents,

Les hesolns propres a I'exploitation du systiéme ne sont pas développés,

La problématique de 'organisation de la réalisation o'est pas abordée,

L*étude de colits n'est pas effectuée, 1estimation financiére ne pouvant étre réalisée de maniére
fiable sans la connaissance des contraimtes générées par I’exploitation et les interfaces.

C. Documents de référence

{1). Frude de faisabilité - Liaison ferroviaire dédiée Paris/Rowssy - Traitement des bagages - Cahier

des charges,

[2].CDG Express - Comvention relative a 'étude de faisabilité concernant : « le maitement des

bagages de la liaison fetroviaire dedice Paris/Roissy» - Anrexe: proposition de service
d'Aéreports de Paris,

[3].Etude CEDEGEST - Rapport d'étape - Exploitation de LGV jonction - Propositions

d’amépagement de la gare Aéroport Charles-de-Gaulle 2 - TGV,

Synthése des études d'esquisses,

[5}. Compte-Rendu — Réunion du 11 décembre 20000 — groupe de travail « aménagement des gares,

[6]-€DG Express - Traitement des bagages a la gare TGV de Roissy - Phase Al : Programme.
[7].CDG Express - Traitement des bagages 2 la gare TGV de Roissy  Frude Fonctionnelie,
[B].CDG Express - Traiternent des bagages & la gare TGV de Roissy - Etude de Pré-définition,

[9).CDG Express - Etude de faisabilité du traitement des bagages au départ - Phase B: Etude

Systéme - Note de Synthése.

| Page :2/27

il

ETUDE DE PRE-DEFINITION

‘& DIRECTION DE L'EQUIPEMENT Septembre 2001



CDG Express ~Traiternent des bagages en gare de I'Ext - Affaire N°79 123 0800

D. Hypothéses prises en compte

[. Hvpothéses relatives d U'implantation en gare de I'Est

Implantation des banques d’entregismrement

1! est supposé que 1'enregistremnent des bagages s'effectue sur un niveau unique, situé au niveau
quai.

Implantation de la salle de traitement des bagages

La présente étude de pré-définition est menée sur la base des résultats fournis dans le document
SNCF intitulé « Liaison CDGexpress — Paris-Est -~ Synthése des études d'esquisses » [4].

Parmi Tes variantes étudiées par la SNCF pour le positionnement de la salle de traitement des
bagages, I'étude est menée dans le cas oU celle~ci est disposée sous le quai, en téte de train
(scénario Chis ).

Dans Je but de limiter les interventions sous les voies, il est supposé que |a largeur de ls salie
de tri est limitée @ celle de I'emprise au sol des quais el voies CDG Express (soit environ
13m), ce qui correspond globalement au schéma descriptif du seénario Chis sus cité,

Cette derniére hypothg;;“éxtrémement contraignante pour I'implantation du systéme de |
traitement des bagages, devea impérativement &tre précisée par les architectes du projet ,
gés la prochaine phase d*étude. :

H

2. HMvpothéses relatives au cheix du concept global de traitement des
bagages

Dans le cadre de 1’étude fonctionnelle [7], 3 concepts de process de traitement des bagages ont
&té retenus, a savoir :

- Concept A Injection de )'ensemble des bagages dans le TBE,

- Concept B injection des bagages dans chaque unité de Départ de
CDG,

- Concept D Injection des bagages dans CDG1 ou CDG2,

Le choix de 1'un ou P'autre de ces concept détermine 1a nature des fonctions devant étre mises en
ceuvre en gare de I’Est.

L'étude de pré-défipition sera donc menée sur la base du concept le plus contraignant, & :
savoir le concept B, pécessitant un pré-tri en gare de Pest générant un éclatement des flux
maximum.

ETUDE DE PRE-DEFINITION

3. Hypothéses relatives awx solutions développées pour le traitement des bagages 4
la gare TGV de Roissy

D’un point de vue purement fonctionnel, deux possibilités se présentent quant au traitement des bagages

a la gare TGV de Roissy. Elles consistent :
- soit 4 convoyer les bagages par lizison mécanisée jusqu'd un point d'enmée du TBE
(correspondant au concept A - option 1},

-~ soit a évacuer les conteneurs de la gare TGY, afin d’acheminer les bagages par route de piste
jusque des unités de traitement (correspondant aux concepts A - option 2, B et D).

De ce fais. 1a phase d'é¢tude de pré-définition du traitement a la gare TGY de Roissy [8]a éé conduite sur
la base des deux solutions alternatives suivantes :

- Solution « Mord » Extraction des bagages, en conteneurs, vers 1a route de piste,
Les conteneurs cheminant sous les voies d'Ouest en est jusqu'a
rejoindre la wanchée de I'ex-SK.
- Selution « Sud » Convoyage des bagages jusqu’en salle de tri SNCF,
Injections sur la taison M-S du TBE.

L hypothésc consistant 4 mener cette étude dans le cadre du concept B impligue ia compatibilité de la
solution mise en czuvre en gare de 1'Est avec la solution « Nord » de traitement i la gare TGV de Roissy.
4. Hyvpothéses relatives au stockage des bagages en gare de I'Est

L étude fonctionnelle a permis de mettre en évidence deux phénomeénes principaux générant des besoins
en stockage au cours du process CDG Express, & savoir |

- Un phénoméne de surpointe 4 I’enregistrement supérieur 3 la capacité prévisionnelle des train.
Ce phénoméne impose la rétention de bagages en amont du chargement des trains.

- Un phénoméne d’enregistrernent des bagages en avance.
Ce phénoméne impose la rétention de bagages en amont de 1'injection dans les systémes de wi ne
disposant pas de capacité de stockage disponible,

Conformément au relevé de décision de Ja réunion du groupe de travail « arnénagement des gares » 5],
les différentes formes de stockage seroat prises en compte dans cette étude de pré-définition.
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5. Hypothéses relatives & linterface avec le matériel roulant

- Le train est équipé d’un systéme de convoyage automatisé, compatible avec les
cetui implanté sur le quai {électromécanique et controle -commande),

- Les conteneurs sont identiques 4 ceux utilisés dans le cadre du MTRC (Mass
Transit Railway Corporatior) de Hong Kong (voir schéma suivant),

- Le compartiment bagages contient 10 conteneurs et dispose de 3 portes,

| -
|
™ = '
o : 1 i
i g
5| i ; o : ‘ ‘8
¥ ! i .
Poids 4 vide D150 kg
Poids cn charge 1 500 kg
Capacité : 20 bagages
ETUDE DE PRE-DEFINITION
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1. Descriptif fonctionnel du process gt implantation des fonctions

A. Declinaison des fonctions process
! Présentation générale

Le process de traitement des bagages en gare de 1'Est peut étre structuré selon 3 SOUS-ProCess
distincts, & saveir -

- un process de traitement des bagages,
- un process de traitement des conteneurs,
- un process de stockage.

Chacun de ces process sera caractérisé ;

- par son type (continw/discontinu/cyclique),
- par les fonctions qu'il doit assurer.

2. Process de traitement des bagages
Type de process : Contiru & flux variahles

Fonctions devant étre assurées :

» Enregistrement,

»  Collecte,

¥ Identification,

»  Transport,

» Tri et chargement des conteneurs,

3. Process de traitement des conteneurs
Type de processus : cycligue & flux peu variables (en général 10 conteneurs par 1/dh)
Fonctions devant étre assurées :

Déchargement des conteneurs vides du train,

Transport des contencurs vides en galerie,

Alimentation des postes de chargement en conteneurs vides,
Evacuation des conteneurs pleins des positions de chargement,
Transpott des conteneurs sur le quai,

Chargement des conteneurs du train.

YVVVVVYYV

ETUDE DE PRE-DEFINITION

4. Process de stockage des bagages
Type de process © discontinu a flux variables
Fonctions devant &tre assurées :
Déviation du flux des bagages devant étre stockés,
Tri des bagages a stocker,

Rétention des bagages,
Réinjection des bagages déstockss ;

YYYw

- soit dans le process de traitement des bagages,

- soit dans le process de traitement des conteneurs.

B. Implantation des fonctions

1. Présentation générale et définition des zones

Dans te but d*assurer le lien entre les fonctions et l'implantation du systéme, le cadre d’implantation du

process peut ére subdivisé en zones fonctionnetles de la manjére suivante :

*  Process de traiternent des bagages
- 1 zone d’enregistremnent,
- 1 zone de collecte/identification,
-} zone de tri‘chargement des conteneurs.

*  Process de twaitement des conteneurs

- | zone de chargement des conteneurs,

- 1 zone de chargement/déchargement des trains (quai de chargement),

- 1 zone de stockage « tampon » de conteneurs vides.
& Process de stockage des bagages

= 1 zone de stockage
¢ Connexion entre les zones :

- soit Jes zones sont adjacentes,

- soit les zones sont reliées par une liaison destinée & accueillir la fonction transport

[
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2. Implantation des zones dans le cadre de la gare de !'est,

Rappel des hypothéses de base :

- L'implantation générale est réalisée dans le cadre du scépario C bis présenté dans le
document « Liaison CDGexpress — Paris-Est — Synthése des études d’esquisses » [4],
- L'enregistrement s effecrue dans une zone unique située au niveau qui,

inci conception

- La séparation des flux Bagages et passagers doit étre compléte,

- La zone de collecte doit étre adjacente 4 1a zone d'enregistrement,

- Les liaisons accuciilant des fonctions de transport (bagages ou conteneurs) doivent étre
le plus linéaires possibes et ne doivent subir que de faibles variations d’altimétrie,

- La zone de stockage « tampon » de conteneur vides doit étre au plus prés du quai et Je la
zone de tri/chargement des conteneurs.

Corollaires ;

+  La zone d’enregistrement coincide avec la zone prédéfinie par ta SNCF au niveau
quai,

- La zone de collecte/identification est accolée 3 la zone d’enregistrement ; elle est
séparée de ka zone passagers,

- La zone de chargement des trains se stue sur le quat CDG Express, au droit de la
téte de train,

- La zone de tri/chargement des conteneurs se situe sous la zone de chargement du
train,

- La zone de siockage des conteneurs vides est accolée & 1a zone de tri/chargement.

1. Variantes d'implamation possibles

Au regard des corollaires précédents, il reste 4 positionner la zone de stockage des bagages,

Dans le but de lintiter la consommation de surface en gare de I'Est et pour limiter les ruptures de
charges dans le process, cette zone de stockage sera implantée en galerie, dans le prolengement
de ia zone de tri/chargement des conteneurs.

La zone de stockage des bagages pourra donc étre déplacée en fonction des contraintes
architecturales, sans qu’il n'y ait de modification majevre du concept.

Toutefois, dans l¢ cas d'un déplacement de cette zope, une liaison avec 1a zone de?

ETUDE DE PRE-DEFINITION

C. Locaux associs

La réalisation du systéme de traiternent des bagages en gare de {'est implique la mise en place de locaux

associés.

La localisstion et l'aménagement de ceux-ci seront définis lors des phases d'avant-projet, puisqu’ils

dépendent i la fois :

-~ des choix d'exploitation du systtme,
- des contraintes liées aux besoins des lots techniques.

Neanmoins. il est dés & présent possible d’identifier les besoins sujvants :
»  Locaux d’exploitation :
- salle de conduite d"exploitation,
- salle de supervision technique,
- salle de repli manutentionnaires,
»  Locaux techniques :
- local informatique,
- local électrique {armoires divisionnaires, TGBT,...),
- local CVC (C]inmtisation/Ventilariﬂn/Chauffagf:).

¥ Locaux de maintenange :

- Local de maintenance des équipements,
- stock de piéces de rechange.

L
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CDG Express ~Traitement des bagages en gare de PES = SAREE = 2o mem

1T Développement d°une solution
A Choix_de la_strucmre logistique ot des principes de fonctionnement

| Process de traitement des hagages

(e process corespond au process classique de traitement des bagAges Origine dans une
aérogare, exempt de la fonction contrdle SUrete.

Principe de_gestion des fux:
Les bagages eorcgistrés sont regroupes dans la 7one de collecte, transportés jusque la zone de

tri/chargement pour y tre distribués sur des hignes de chargement des conteneurs,

Schéma de base :

R

La structure logistique du process consiste donc en Penchainement des fonctipns process

définies dans le paragraphe precédent.

ETUDE DE PRE-DEFINITION

3 Process de {ruftepient des contenairs

Fonctions progess
% Diéchargement des conteneurs vides du train,
% Transport des contencurs vides cn galerie,
$  Atimentation des postes de chargement en CONTENELs vides,
» Evacuation des conteheurs pleins des positions de chargement,
% Transport des CONtEnews sur le quat,
% Chargement des contencurs du train.
Ces fonctions peuvent &tre regroupées selon 3 schémas iogistiques, & SAVOIr :
. un schéma d'¢change de conteneurs eatre le quai ¢t la zone de tri/chargement,
. un schéma de distribution des contencurs dans les rmns,
- un schéma d alimentation des postes de chargeanent et & ¢vacuation des conteneurs.

Principe_de conception ;

Le schémn logistique doit permetire 1a séparation des flux de contenewrs pieins et contencars vides

Schéma d échange de conleheurs enlre le auai et la zone de tri/chargement

La séparation des flux contencurs vides/contencur plicins impose la mise en piace de 1 canaux d’echange
distinets enire e niveau quai et Je niveau galerie.

1f 5"agit alors d'alioucr un canal aux conteneurs vides et "autre aux contencurs pleins.

Par ailleurs, le fonctionnement du process nécessite la mise en place d'un stock tampon de conteneurs
vides. adjacent & la zone de tri/chargement. Compte-tenu de Ia présence de la zone de stockage en amoni
de la zone de chargement, le stock tampon ne peut que $¢ situer en aval.

ot Ja configuration suivante :

Trains
Niveau quai
Zone de stockagq Zone Tampon
| de trilchargement Conteneurs vides

Mlveau galere

— Page: 827 |
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Schéma de distribution des conteneurs dans les trains (Niveau quai)

Chargement du train

Train A

== ==

= = 5

Diéchargement du train

Schéma d 'alimentation des postes de chargement et d 'évacuation des conteneurs (Niveau galerie)

Solution envisagée :

Evacuation des contencurs pleins ct évacuation des conteneurs vides continues.

{} ]

I

e —

>

Tampon
Conteneurs vides

Cependant cette solution, trés souple d’utilisation, ne peut &tre retenue car la largéur de la énleri.é._

ne permet pas son implantation.

Train A
I il il 1
j_)— < b < & —
{ A
= =
T I S
Train B

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Solution retenue
Séquencement position par pesition :

1/ Evacuation des contenewrs pleins

2/ Alimentation des conteneurs vides.

| g

Jyl [

Tampon
Conteneurs vides

Fampon
Conteneurs vides

T Page : 9/27 |

B DIRECTION DE L'EQUIPEMENT

Septembre 2001



CUG Express —Traitement des bagages en gare de I'Est — Affaire N°79 123 060

3. Process de stockage des bagages

Clarification de Ia_ problématique

Le stockage des bagages au sein du process CD{ Express cotrespond & 3 problématiques
distinctes, 4 savoir :

- une problématique liée au statut temps du bagage :

Au cours d'une journée d'exploitation d’un Systéme de Traitement des Bagages, chaque vol
connait urte durée de vie, bormée par les heures d’ouverture et de fermeture du vol.

Seton le type de vol et la disponibilité des ressources opérationnelle, 'heure d'ouverture vanie
entre 1130 et 2h30 avam le départ avion. L'heure de fermeture intervient, guant # elle, quelques
minutes avant le départ avion.

Durant cet intervalle d’ouverture, le vol est traité par le systéme puis chargé dans les conteneurs
avions. Les bagages sont alors dits bagages « & temps ».

Avant Pouverture du vol, le bagage dit « en avance » n'est pas apte & étre fralté par le
systéme. 11 doit donc &ire stocké avant d'étre injecté dans le systeme de raiternent, dans le
créneau horaire adéquat.

Ce stockage peut étre réalisé en gare de 1'Est, ou 4 CDG pour les unités disposant de ressources
de stockage.

- une problématique liée 4 la saturation des trains

L'étude fonctionnelle relative {7} a permis de mettre en évidence une capacité prévisionnelle
des trains inférieure an flux de pointe des bagages enregistrés,

Dot un besoin de stockage en gare de 1'Est

Par ailleurs, ce stockage nécessite un tri entre les bagages « urgents », qui ne peuvent attendre
en gare de 1'Est et les bagages « non urgents » pour lesquels le délai ¢ acheminement est trés
supéricur aux temps de process.

- une problématique liée a la gestion des stocks

Pratiquement, il est extrémement difficile de gérer de la méme maniére un stock de bagages de
courte durde (Early Dagage Storage) d’un stock de longue durée. En effet, 1 premiére forme de
stockage nécessite un i par tranche de temps réduite, avec les flux dentrée/sortie importants et
iréguliers. alors que Je seconde comespond a un stockage de masse, avec des flux
d'entrée/sortie pouvant étre lissées dans le temps,
De ce fait, il est nécessaire de réaliser le stockage sous deux forme distinctes, permettant des
modes de gestion adaptés 4 chacun d'eux, & savoir ;

- un stockage de courte durée, dit EBS, des bagages «en avance »,

- un stockage de longue durée des bagages tris en avance,

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Partition de ]a population hagages en classes

Au regard des problématiques précédemment identifides, il est possible d'effectuer une partition de la
population bagages en classes, selon leur répartition dans le temps °

- Classe A : Bagages a temps - Urgents

- Classe B : Bagages 4 temps — Non Urgents

- Classe C : Bagages en avance — Non Urgents (stockage courte durée)

- Classe D : Bagages més en avance - Non Urgents (stockage de longue durée)

NOQTA :

Dans le but de réduire an maximum les risques de bagages « ratés », il pourrail s’avérer utile de
distinguer une sous-classe de la classe A (bagages & temps et urgents) regroupant des bagages dits
« critiques », c'est & dire présentant des délais d’acheminement trés proches des temps de process
nOMINaLIX.
Cette disposition permettrait éventucilement de mettre en couvie des mesures visant 4 :

- s'assurer que ces bagages sont traités au plus tit, quelle que soit la charge dans le systeme,

- mettre en place un traitement privilégié de ceux-ci, le cas échéant.

Tn des bagages 4 stocker

Le besoin minimum en gare de FEst correspond a la séparation des bagages «urgents » des bagages
« non urgents ». cette disposition consiste alors a trier les bagages de classe A d'une part et les bagages,
de classe B, C et D d’autre part.

Toutefols ce schéma consisterait 3 mélanger les bagages de classe 8,C et D dans des conteneurs, stocker
ces bagages selon une pile FIFO et résorber ce stock pendant les périodes de fable flux.

Or, cette solution ne permet pas. 11 est donc possible que des bagages a faible marge soient emmengs les
derniers 4 CDG, d’ot un risque de bagages ratés.

1'% un besoin pour un tri par tranche de temps des bagages « non urgents ».
Schémas logistiques

Plusieurs schémas sont alors possible pour le i des bagages « non urgenis »
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Schéma } : Stockage dynamigue des bagapes non urgents

¥
t Déviation Ré Injection Tri par
> dos bagages de bagages destination
] non urgents
22222,
> O0aoon
t
> ﬁ
Chargement
du traln
Stockage dynarmique sur
boucie de circudation

Avantages :

- Optimisation du taux de remplissage des conteneurs et donc de Ia capacité d’emport des
trains ; 4ot limitation du besoin en stockage,

- Régulation des flux (stockage/envoi CDG) aisée, souplesse d’exploitation,

- Colits d’exploitation trés réduits.

inconvénients :

- Encombrement des boucles de circulation,
- Investissements relativement importants.

nclusion pour la suite ety

Ce schéma ne sera pas retena compte-tenu des difficultés d’implantation des boucles de
circulation dans la galerie de stockage.

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Schéma 2 : Tr par tranche de temps et par destination des bagages non urgents

Avantages :

¥

t Tri
par destnation
> ot par tranche horaire

222222222222 12222
O0o0o000coan ?DDDD

! | il

Stockage des confanalrrs

Tr par
destination

YTy

Chargemant
du frain

) T -

Envoi de conteneurs,
A concurrenca de [a place
disponibie dans le train

Régulation des flux (stockage/envoi vers CDG) possible en envoyant directement des conteneurs
depuis le stock vers le train,

Légeére souplesse d’exploitation

Pas de perturbation de ta ligne de wransport des bagages par les flux de déstockage.

Ingonvénicnts ;

Compléxité du pré-tri par tranche horaire et par destination (liée au concept B),

Remplissage des conteneurs non optimisé et donc Besoins en surface importants du fait de la
segmentation des flux

Coits d"exploitation importants

Conclusion pour la suite de i*étude ;

Ce schéma ne sera pas retenu dans la sulte de I'étude de pré-définition, car il génére un besoin un
surface trés important au regard des possibilités d’lmplantation

1l pourrait cependant &tre trés intéressant dans le cadre des concepts A (pas de pré-tri par
destination) ou D (pré-tri vers CDG1 et CDG2).

F i
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héma 2 : Tri par tranche mps des bagages pon urgents et réinjection vers le pré-tri par Avantages
destination

- Possibilité d’implanter dans Ia largeur de la galerie,
- Investissements modérés.

b .
& par h‘ardT': horsire T par Inconvénients :
> o destination ' . ¥
T - Régulation des flux extrémement limitée : déstockage uniquetnent possible pendant les périodes
creuses,
; ‘ L ; ; ‘ ‘ # ‘ # # ; ‘ - Pasd’optimisation de la capacité des trains, donc besoin en stockage important,
- Remplissage des conteneurs non optimisé,
: auooo Loouo - Cofits d'exploitation importants.
> o U— ] [ Conclusion pour la suite de {'étude -
Stockaoe des contenewrs Chargemant
du train Ce schéma sera retenu dans la suite de 1'étude, car il semble a priori compatible avec [a largeur de

la galerie,

g4 4

ﬁ! Déchargement da bagages
« A temps »,
";j &t injection sur la ligne de tri

Remarque :

11 est impératif de s’assurer que les bagages ne seront pas déstockes pendant les périodes
de saturation des trains.

E [ Page:1227 |
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i3 Mise co ceuvre des fonctions et déclinaison des équipements

1. Process de traitement des bagages

.

» Enregistrement,
Description
Les bagages, déposés un par un par le passager sur le premier tapis du poste d'enregistrement,

sont controles en terme de gabarit, pesés, étiquetés puis injectés dans le systéme sur une ligne de
collecte.

Implantation
L’imptantation des banque peut étre effectuée soit en ilots, soit en front linéaire.

Elle est généralernent guidée par des comtraintes d ordre architecturales.
Dans le cadre de 1a gare de I'Est, la configuration « en ilots » a été choisie.

Remarque :
L’ implantation proposée ne prend pas en compie les contraintes de géule civil (potcaux,,..).

Les études de détail conduiront de fait soit a la dilatation de la zone d’enregistrement, soit a la
modification de la rame des poteaux.

Choix des équipements

Postes d’enregistrement mécanisés a 3 tapis seion standards ADP, afin d'améliorer les capacités
d’enregistrement.

28 banques imposées par le programme. Enregistrement des bagages au format IATA
{900mmx700mmx500mm).

ETUDE DE PRE-DEFINITION

»

¥+ Collecte,

Description
La collecte des bagages s'cffectuc généralement suivant 3 niveaux de collecte, a savoir:

- Un collectew de banque, situé immédiatement ¢n aval des banques, draine le flux de bagages
enregistrés. I ¢st en principe relié 4 10 4 12 banques,

- Un collecteur orthogonal ¢st placé en continuation du collecteur de banques, de maniére a sortir
de la zone d’enregistrement.

- Un collecteur principal récolte enfin les flux drainés par deux collecteurs orthogenaux.

Implantation

Dans te but de renforcer la sireté de fonctionnement de la zone de collecte, il est d'usage de menre en
place des jonctions entre les différents collecteurs de banque.

Cette disposition permet, dans le cas de la perte de 1'un des collecteurs orthogonaux ou principaux, de
coupler deux collecteurs de banques de maniére & maintenir I'ensemble des banques en exploitation.

Or, la solution proposée a &é congue dans le but de réduire au maximum l'emprise de la zone
d'enregistrement. Pour ce faire, les collecteurs orthogonaux doivent éwe groupés au centre de 'ilot de
bangues, ce qui a pour effet de supprimer les possibilités de jonctions {redondances).

De ce fait la perte de 'un des collecteur rendra inopérantes les banques qui lui sont associges.

Choix des équipements

Convoyeurs 3 bandes

Dimensionnement

Les 28 banques sont assocites 3 2 collecteurs principaux, ce qui revient a 14 banques par collecteur,

Or les principes usuels de dimensionnement sont de 10 & 12 banques par collecteur.

Dol un risque de saturation pendant les périodes de pointes, ayant pour effet de dégrader les temps

moyens d'enregistrements.

Ce point devra étre examiné plus précisément lors des phases d études d’avant-projet.
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¥ ldentification,
Description
Le ti des bagages nécessite leur identification, au moyen de lecteurs code-barre.

Le premier niveau de lecture est effectué au moyen d’un portique de lecture automatique. Cet
équipement, dispos¢ autour d’un convoyeur permet la lecture du code-barre apposé sur
1"étiquette bagage au cours du convoyage de celui-ci.

Cependant, ceftte lecture awtomatique échoue dans 5% 4 10 % des cas, ce qui oblige 4 dévier le
bagage dit «non lus» vers un poste d'identification manuelle. Un opérateur powrrs alors
identifier manueliernent les bagages dits « non lus ».

Implantation

L'identification doit impérativement intervenir avant toute étape de tri ou d"aiguillage.
De ce fait, !'identification automatique se trouve sur chacun des collecteurs principaux, et
Iidentification manuelle est en paralléle de ceux-ci,

Remarque : variante possible
Il est également possible d'envisager d'implanter I'identification agtomatique sur les
convoyeurs de transport et de déporter "identification manuelle sur le carrousel de rebut.

Cefte disposition permetmait de réduire i'emprise de la zone de collecte/identification, mais
impliguerait un traitement manuel des bagages nen lus automatiquement.

Choix des équipements
Identification automatique : portique de lecture équipé de scanners (matérie! standard).

ldentification manuelle : lecteur code-barre pomatif de type « douchette» + PC + poste
opérateur associé.

Dimensionnement
Identification automatique ; pas limitant dans ce cas.

ldentification manuelle : 2 postes opérateurs capables de traiter 240 bags/h chacun.
{surdimensionné pour un fonctionnement en mode nominal}

ETUDE DE PRE-DEFINITION

#» Transport,

Description
Convoyage de bagages.

1mplantation

Transport des bagages en galerie pour effectuer lz liaison entre la zonc de collecte et les zones de
stockage et de tri/chargement.

Choix des équipements

Plusieurs technplogies de transport somt utilisées dans le domaine de la menutention aéroportuaire,
comprenant notamment le transport « 4 cru » (bagages transportés directement Sur un convoyeur a
bande), les systémes i bacs ou les systémes DCV (Destination Coded Vehicule, ou chariots
« intelligents »).

Compte-tenu des faibles distances a parcourir et des cantraintes d'implantation, la solution fransport «a
cru » est celle qui répond le mieux au besoin.

Précaution d‘implaptation des équpements :

Le transport de bagages entre une zone d"identification et une zone de tr impose d'effectuer un suivi des
bagages, c'est 4 dire qu'a chaque instant Uausomatisme de pilotage des ¢quipements doit connaitre la
zone du convoyeur occupée par chacun des bagages (fenétre virtuelle).

En conséquence, tout aléa bagage (glissement, coincement, blocage. ..} est susceptible de générer une
perte de suivi, source d errenrs de .

Pour garantir I'atteinte de performances acceptables en terme de fiabilit¢ de tri, it est donc indispensable
de minimiser les risques d’aléas bagages par conception, en ¢vitant au maximum les courbes et
transferts, et en limitant I'inglinaison des convoycwrs 3 10° maximum.

Dimensicnnement

Dans ie hut d*absorber les surpointes, tout comme pour assurer la redondance, deux lignes de convoyage
sont implantées. Chacune des lignes est capable de transporter {e flux de pointe.

Un systéme de by-pass (appelé « valve »} permet de disribuer e flux bagages sur 'une ou Vautre des
lignes de convoyage & partir de chacun des coflecteurs.

Cette disposition permet entre ou de séparer les fonctions « transport vers la zone de tri/chargement » de
la fonction « transport vers la zone de stockage ».

. [
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» Tri et chargement des conteneurs,

Description

D'une maniere générale, le bagage est transporté le long des sortics de 11, orthogonales 4 ta
ligne de transport. Lorsqu il atteint fe niveau de la sortic correspondant 4 ses critéres, il est dévié
vers celle-ci

Les critéres de tn en gare de I"Est sont les suivants :

- Unité de Départ du bagage,
- Heure prévue de Départ du vol,

Implantation

La ligne de transport doit étre implantée 4 une altimétrie supéricure & celle de ia sortie de i de
maniére & permeure la chute bagage par gravité vers sa sortie.

Généralement, 1a zone de tri est implantée sur une plate-forme métallique située au dessus des
sorties de i,

Cette dispositon est trés intéressante car offre la possibilité d’unc circulation de conteneurs sous
la zone de tri. Cependant, ¢lle tend 4 augmenter le volume nécessaire en la salle de wri.

C'est pourquoi elle n'a pas été retenug lors de la présente étude de faisabilité.

1l est toutefois souhaitable que la mise en place d'une plate-forme métallique destinée 4 recevoir
les équipements de tri soit étdide en fonction des possibilités offertes par les conmaintes
architecturates.

Choix des équipements de tri

Compte tenu de |'importante variété de vols 3 traiter, le tri devra impérativement éne effectué
autornatiguement.

Toutefois 1'ordre de grandeur du flux de pointe & traiter permet d'employer des technologies
relativernent simpies (pointe au 1/4h de 'ordre de 1600 bags/h}.

Pour répondre aux coatraintes d’implantation (salle de tri de trés faible largeur), la solution
retenue consiste a faire de tri en ligne, & 'aide de pousseurs permettant de dévier les bagages de
la ligne de convoyage vers les sorties de tri.

Un carrousel « rebut », placé en bout de ligne permet de reprendre manuellement les erreurs de
tri, et de secourir certains cas de modes dégradés.

Choix du type de sottie de tri

Trois types de sortics de tri sont couramment ¢mployées pour présenter les bagages aux
manutertiontaires, & savoir :

ETUDE DE PRE-DEFINITION

- la chute : simple toboggan/faihle e¢mprise au sol/pas daccumulation possible/pas de i final
manuel

- la jetée: chute prolomgée d'un convoyeuremprise au sol modérée/légere  accumulation
possible/pas de i final manuel

- le carrousel : convoyeur en « anncau »/emprise au sol importante/accumulation possibledn final
manuel possible.

Au regard des contraintes d'implantation et du besoin en accumulation (notamment lors des changements
de conteneurs), le choix s criente vers la jetée.

Dimensionnetnent
Débit d*un pousseur de 'ordre de 2000 bags/h
Distribution du flux sur 6 jetées.

A chaque jetée est associé un  manutentionnaire capable de traiter environ 350 bagsh
{chargement+identification).

Remarque ;

Le nombre de 6 jetées tient compte .

- du flux 4 traiter en pointe,
- du degré de finesse du pré-tri,
- des contraintes d'implantation {espaces disponible entre les ascenseurs).

Méme si ce nombre semble compatible avec le dimensionnement statique, il serait soubailable
d’implanter quelgues jetées supplémentaires A la fois pour des problémes liés & la redondance mais
&ussi dans le but d’améliorer Ia souplesse d’exploitation.

Une simulation s’avére donc nécessaire pour affiner te dimensionnement et s’assurer qu’il ne se
produit pas de phénoménes de saturation des jetées,
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2. Process de traitement des conteneurs

Fonctions devant étre assurées |

Déchargement des contepenrs vides du train,

Transport des conteneurs vides en galerie,

Alimertation des postes de chargement en conteneurs vides,
Evacuation des comneneurs pleins des positions de chargement,
Transport des conteneurs sur le quai,

Chargement des conteneurs du train.

VVVVYYY

Description :

Les fonctions sus—citées correspondent a des séquences d'enchainement des fonctions
élémentaires suivantes :

- le convoyage linéaire,

- larotation,

- le transfert & angle dreit,

- le changement de niveau,

- le chargement/déchargement de trains.

Choix des équipements

A D'exception de la fonction de chargementdéchargement de mains, ces fonctions sont des
fonctions couramment employ@es dans le domaine de la manutention industrielle,

Les équipements choisis sont les équipements wutilisés dans le cadre du Mass Transit Railway
Corporation de Hong Kong, spécialement adaptés au type de conteneurs choisis (c.f. ypothése
5).

Cas particulier du module de chargement/déchargement des traing

Le besoin d'alimenter des trains de part et d*autre du quai, corrélé & 1a faible largenr du
quai rendent impossible *utilisation des modules de chargement/déchargement identiques
i ceux de Hong Kong. En effet, 'implantation de ces équipements nécessite génire une
emprise su sol minimale de 680m pour une largeur de quai de 640m (seton coupes
fournies dans te document {4]).

Néanmoins, plusieurs solution existent. Celle qui est présemsée dans le cadre de cette étude
consiste  placer un module de chargement semblable a celui utilisé 4 Hong Kong sous une table
de convoyage i chaine ; la moatée de celui-ci lors de l'iso nivelage avec le train permettra de
prendre en charge le contencur situé sur la table de convoyage a chaine, afin de le charger dans
le train (et inversement pour le déchargement).

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Par ailleurs, |’alimentation des trains de part et d"autre du quai implique l¢ déchargement de conteneurs
pleins par ia gauche du train (cO1€ sur lequel se trouve une allée de passage powr le conducteur). Le
franchissement d'une distance plus importante entre les convoyeurs & quai et les convoyeurs embarqués
sur fe train ne pourra donc s’effectuer qu’en renforgant la structure du pont de transition, ot en équipant
fa table d'un convoyeur télescopique.

Ces évolutions par rapport aux équipements utilisés a Hong Kong ont pour conséquence la mise en place
d'une chaine cinématigue plus riche et done potentiellement plus volumineuse.

La définition précise d’un module de chargement/déchargement des conteneurs, spécialement adapté aux
hesoins du projet CDXG Express sort du périmétre de fa présente étude et devra étre intimement lide aux
études relatives A I'aménagement du matériel roulant.

Celle-ci ne doit a prioti pas poser de problémes majeurs de faisabilité,

Toutefolt, un décaissé de 500 mm deit &tre prévo sur le quai au droit des portes de train, & titve de
mesure conservatoire, afin de loger I"électromécanique du module de chargement/déchargement
dont Je volume n’est pas défini A ce jour,

Dimensionnement

L'un des points clés du dimensionnement du process de teitemems de conteneurs est le nombre
d"élévateurs installés.

Ainsi, il a ét¢ possible &’implanter 2 élévateur pour ie transport des conteneurs vides.

Par contre, I'implantation des deux élévateurs pour les conteneurs pleins n‘a pas été réalisée, car la mise
en place d’un second éiévateur aurait bloque 1'acces & la zone de chargement des trains par le quai.

De ce fat, 'élévateur unique dédié aux confencurs pleins générera des flles d’attente dans le
process (attente fin de cycle élévateur) qu'il conviendra d*étudier précisément A I'aide d'une
simulation,

Par ailleurs, en cas de mode dégradé (pere de Vélévateur conteneur pleins), le croisement des flux
conteneur pleins/icontenewss vides devra étre éudie précisément {probléme de redondance).

L ]
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3. Process de stockage des bagages

»  Déviation du flux des bagages devant &tre stockés,

Description

1i s'agit de distribuer le flux sur deux lignes de transport, {'une étant dédiée 4 la Jiaison avec la
zone de stockage, ["autre 4 la liaison vers 1a zone de tri/chargement.

Fonctionnellement, chacune des deux lignes de transport est capable d’assurer la liaison avec

1'une au I'autre des zones sus citées. Cette distribution, mise en place pour assurer la redondance
des lignes de transport, est en outre utilisée pour répartir au mieux les flux dans le systeme.

Implantation

En aval de la zone de collecte, aprés identification des bagages.
Valve by-pass standard.

Dimensionnement

Chacune des valves est capable de traiter i flux de pointe (débit d’une valve : 1800 bags/h).

ETUDE DE PRE-DEFINITION

» Trides bagages a stocker,
Description
Les hagages sont triés par tranche horaire selon "heure de départ du voi.
Mise en oeuvre
Ildem fonction tri/chargement des bagages
» Rétention des bagages,

Description

Conformément au schéma logistique retenu dans le paragraphe H1.A3, le stockage s'effectuc en
conteneurs.

Implantation
Entre les sortics de tri vers stock et les lignes de réinjection

Choix des équipements

Equipements de convoyage des conteneurs identiques aux équipements utilisés pour la mise en ceuvre du
process de truitement des conteneurs.

Dimensionnement

En premiére approche, le stock a été dimensionné  concurrence de espace disponible en galerie.

Le dimensionnement de la capacité de stockage nécessaire cn gare de 1'Est correspondant & la solution
présentée dans cette étude nécessite une simulation, qui devra étre réalisée lors des prochaines phases du
projet.
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» Réinjection des bagages déstockes :

Description

Les conteneurs de stockage sont déchargés sur une dépose, permettant d’injecter les bagages sur
la ligne de transport vers la zone de tri/chargement

Choix des équipernents
Convoyeur & bande standard
Dimensionnement
Une dépose est capable de recevoir un flux de ["ordre de 700 bags/h.
Toutefois les éléments réellement dimensionnement pour assurer le traiternent des bagages
réinjectés sont -
- le taux d'occupation de 1a ligne de transport,

- la saturation des trains.

De ce fait, des régles fines de déstockage devront 3tre mise en cuvre de maniére i éviter
les éventuelles saturations du systéme dues aux flux de déstockage.

]
i
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C. Systéme d'Information associé

1. Généralités
La réalisation du process de traiternent des bagages en gare de I'Est ne peut s'effectuer que par
Ia mise en place d'un systéme d'information capable de piloter les équipements, de superviser le

process et de communiquer avec des systémes extériewr.

La faisabilité du process étant conditionnée par la réalisation du systéme d'information associé,
il semble important d"en donner les grandes lignes au travers de cette étude.

Une définition plus precise ne pourra s'appuyer que sur une étude fine des besoins, non
seulernent du point de vue de I'électromécanique, mais aussi de surtout du point de vue de
1'exploitation fiture du systéme.

2 Hiérarchisation du Systéme d'Information de Traitement des bagages

Le SITB peut étre structuré en couches de la maniére suivante :

Niveau 3 : Communication avec les systémes externes

/ \ Niveau 2 : Supervision

vaeau 1 . Pilotage des automatismas de base

ETUDE DE PRE-DEFINITION

3. Fonmctionnalités pressenties du Systéme d"Information des Traitement des Bagages (SIT5).

Le SITB doit permettre de réatiser les fonctions suivantes -

¥ Exploitation du systéme de traitement des bagages :

- Reconnaissance des bagages,

- Traitement des informations li¢es aux vols,

- Coordination avec I’affectation et la disponibilité des différentes ressources de traitement des
bagages de CDG,

- Routage des bagages,

- Gestion du réseaux de transport,

- (estion des stocks,

- Tragabilité des bagages,

- Dialogues avec les postes opérateur (Interfaces Homme-Machine),

- Extraction des bagages,

- Gestion des conteneurs {recyclage),

- Gestion des ressources d'enregistrement,

- Affectation des sorties de tri,

- Gestion des alarmes,

- Statistiques et rapports,

»  Maintenance du systéme de trajtement des bagages

- Supervision de la maintenance,

- Diagnostics,

- Feuilles de quart,

- Communication avec la GMAQ,

- Administration systémes et réscaux.
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4. Imterfaces potentielles entre le SITB et les systémes externes

Systémes de
ptanification des vols
de CDG Systémes de planification des
ressources
Gare de PEst

DCS Compagnies

/

Systame de gestion
de I'enregistrement
{CUTE)

GTC
Batiment
Systéme des gestion
des conteneurs
Contrble d'accés

\ Systéme de
. Facturation

Base de donnée
documentaire

Systdme de Sécurité
incendie

GMAO

Téléaffichage ]

Y

Gestion de 'heure
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Quai de chargement/déchargement des trains

T

- i . — - — - :
— i H—
— -
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V. Evaluation des performances de |a solution

A Capacité systéme

La capacité d’enregistrement est confonme au programme : 28 banques.

La capacité de collecte comespond a la limite admise, au regard du nombre de banques
installées. 1 est donc possible que des saturations locales se produisent lors des périodes de
pointe, tendant 4 dégrader légérement le temps d’enregistrement.

La capacité de transport et de tri est Jargement suffisante au regard des besoins mentionnés au
programme [6].

En effet, la capacité global installée est de 'ordre de 1800 bags/h pour un besoin de 700 bag/h
¢en fonctionnement nominal avec des surpointes au % h équivalentes a 1600 bag/h

La capacité de tri/chargement semble assez limitée, tant en nombre de sortics gu'en capacité
d'accumulation sur les jetées. Le dimensionnement devia étre étudi¢ plus finement & Paide
d'une simulation, lors des prochaines phases du projet.

La capacité de traitement des contencur est limitée du fait de la saturation des trains. Par
ailleurs, 1’élévateur dédiée aux comteneur pleins représente un goulet d’étranglement générant
une attente des conteneurs et une augmentation des temps de process.

La capacité de stockage cst limitée par les contraintes d'implantation. 1l n’a pas été démontré
qu’elle était suffisante pour répondre aux besoins. Cette étude devra également ére menée a
1’aide d'une sumulation.

B. Temps de trajtement

1. Performance des équipements (d'aprés spécifications constructeurs) :

Convoyeurs 4 bande Transport : 0,7 m/s
1dentification manuelle Temps de cycle :20s
Convoyage de conteneurs  Transport : 0,3 m/s
Table transfert angle droit  Temps de cycle : 23
Table de chargement Temps de cycle : 40s

Re ue préliminaire aux évaluations de temps

Pour simplifier la présente évaluation, la simultanéité de certaines étapes ne sera pas prise en
compte.

Cette simplification consiste alors 3 évaluer un majorant du temps associé 4 chaque étape,
hypothése certes pénalisante mais justifiable dans le cadre d*une recherche de faisabilité.

ETUDE DE PRE-DEFINITION

2. Evaluation de la durée du process de traitement des bagages
Transport du bagage depuis la banque d’enregistrement jusque sa sortie de tri (1a plus éloignée)

(260 m 40,7 m/s + identification manuelle)x coeff_Sécurité (= 1,3)

3. Evaluation de la durée du process de traitement des bagages
Etapes élémentaires

Evacuation de 2 conteneurs de leur position de chargement
2 x TC_angledroit+ 6m 4 0,3 m/s = Imn30

Convoyage maxi de 2 conteneurs

22m a 0,3 m/s + TC_angledroit = 1lmnd0

Cycle élévateur pour 2 conteneurs

2 x temps chargement (25s) + 2 x mouvement vertical (6,5m a (44my's) (coeff. Sécurité : 1,3)= lmn350

Convoyage sur quai
2 x TC_angledroit + 20m 4 0,3mvs = lmanS0

Chargement dans le train de 2 conteneurs
Table de chargement = 40s
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Chronogramme :

Etapes élémentaires

Temps de traitement (en min)

;' i ass Sl S i—'ji'—"—‘ '2 . '—'Té_" ;- ——— 'lé . _';'7 IB TE |1l:| 11 12 ”F___w-'i.:‘j- ________”'j‘l_ | ._ 5 i1E ) . }‘I_.'_t'_ e F___"iﬂ
_ N° [Nomdeiathche 140 0 [20(40 0 |20]40 0 20140| 0 120/40 0 |20/40| 0 20|40 0 |20140| 0 [20/40 0 |20/40 0 |20 1400 2040/ 0 204070 20740/ 0 {2040 0 /20400 [20{40/ 0 [20 m[u;mﬁml

1 | Conteneurs Position 1
B Evacuation postion
3 Convoyage max

|
v
L_"ET Convoyage sur quai
_ E_ | Mdutruh |
7 | Conteneurs Position2 |
| & | CEvecusonposton |
5 9 * Convoyage max r
| 10 | Elevalew |
P ¥ ] Convoyage sur quai l
12 | Chargement du train
13 |Conteneurs Position 3 |
14 Evacuation position ,
K Convoyage max |
16 | Elevateur |
Kid Convoyage sur quei |
18 |  Chergemertdutrain |
" 19 | Conteneure Positiond |
L 21 | Soveyege meo
22 | Elevateur f
2| coommaras
| 24 | Chargement du train i
% :I Conteneurs Position5 |
- 28 | Evacustion position
| 27 | Convoyage mex |
| 28 : Elevateur
3| Comoysgeswqu |
3 | Chagementdutran
31 | Conteneurs Positions |
::ﬁ:j Evacuation postion |
B s s ;
34 | Elevateur ;
35 | Convoyage sur qua 1.[
3 | Chargementdutrain |
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4. Conclusion
Etape n°1 1 Process de traitement des bagages
Etape n°1: Attente fin cycle chargement

Etape n°3: Process de traitement des contencurs

Bilan :

Temps de process Maximum en gare de V' Est ;41 minutes
(pour les bagages du dernier conteneur chargé)

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Kenin 30

= |1 5mit

= {7min Ms
(dernier conteneur}
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¢ Robustesse de Ly selution
[ Sensifine awr cvalutions di beson

Le systémy est glubalement sensibli aux phénoménes de pointe du fait :

- de b capagité Linnrée des s,

o de o capacite de stockinge e,
Le solution présentée est (res sensible aux vaviations dans ia répartition des bagages par unité de
Départ.
Fu offet, le awmbre de conteneurs par posinon de chargement dJoit ftre constant €t il est jimuté au nombre
de deux,
L.e solution présentée est fres sensible aux variztions de la courbe de présentation des passagers.
En effet, le schéma logistique de stockage est peu flexible et e permet pas de véritable régulation en
emps reel

2 Suretd de fonctivnnement

La perte Jun collecteur implique la perte du groupe de banques associées du fait de I"implantation.
La redondance est compleéte pour les fonctions de transport ct de tri

La perte de l'élévateur dédié aux contengurs pleins obligera & croiser les flux pleins/vides et
dégradera ic temps de process (attente entre les difiéventes étapes).

Une scule ligne est implantée pour alimenter et évacuer les conteneurs des positions de chargement.

Il 0y a pas de redondance surjes sortics de .

3 Madalites d ‘extension

Extrémement limiitoes
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vl Conclusion
A. Evolutions possibles de 1a solution

1. Evolutions souhaitées dés d présent

Améliomtion du fonctionnement global

La présence d'une seule ligne de convoyage de contenewss Lo loog des différentes 2ones
{positions de chargement, stock tampon de conteneurs vides. stockage, ligne de rdinjection des
bagages, ¢tc.) impose un cadencement des apirations ¢lémentaires du process.

Cette disposition génére  a fois des attentes, et des contraintes d exploitations fortes

1t semble donc important de faive évoluer L solution vers des principes logistiques plus
sains en doublant cette ligne de convoyage (1 ligne de circulation de contencurs vides +1
tigne de circulation de conteneurs pleins).

Cette amélioration Implique I’élargissement la galerie privace sous les guais ¢t vaics CDG
Express.

Réduction du temps de traitement

Dans le but de réduire les temps de process, mais aussi 2 obterr une selution plus robuste faces
sux pannes, il est important de mettre en wuvre des mesares visant a doubler 1'élévateur
dédié aux conteneurs pleins.

Ces mesures, qui devront &re srudices dés les prochaines phases du projet, peuvent consister

. soit A inverser le schéma logistique déchange de conteneurs entre lo quai ot ta gakerie
(elevateur contencurs pleins en aval de la zope de chargementh ce qui necessiterant le
réaménagement complet des di fférentes zones.

. soit & mettre en place des moyens palliatifs pour assut Pacces o la zope de
chargement/déchargement des trains

ETUDE DE PRE-DEFINITION

hetions figes auy dteldes d venir .

[
b

La situlation permertra de valider v non le fonctionnement attenda du systéme, ct de dimensionner e
hesoins on stockage.
En fonction des résuttats délivids par celle—gi, les évolutions possibles pourront alors ttre

e Liw reconception du systeme autonr des points bloquants (nombre de hignes (o convOyage,
pownbre of de jetées, nombre & elevateurs, priocipes de gustion des stocks. . )

» Une angmentation du volume de 1a zone de stockage,

s Larecherche de mesurcs permettant de imiter ie besoin en stockage, telles gue

. L augnentation de la capacité des trains,

_ Lprientation vets un sehéma togistique de stockage permegtant de lisser ad mieux
fes fux (c.f. paragraphe HLAD),

L e ansfert du service denregistrement des bapages wés en avance vers un service
de consigne,

. L'urientation vers un conecept de traitement limitant de pré-tri {concept A od .
c¢ qui permettait de densifier le stockage et de simplifier la régulation des flux
(vers stock/envoi dans Je train),

_ urilisation maximale des ressources de steckage de Ia plate-forme de CDG.

Prise en compie des interfaces

Les ctudes lices aux interfaces risquent d impliquer une modification de § implantation du systime. Un
peut rotamment citer les tnrerfaces sulvanies :

. Genie civil e infrastuenane,

- Electrcite basse tension,

- i'huuﬁugc-'(".im.ni,s-.ntmn'\"cmilnli\m,
o Sécuritd Ineendie,

- GG,

o Qopuale dlacees
SeCurite et ergonainige

Enfin les éudes de séeunte et dergonomie, impliqueront la prise en compte de contraintes ¢'acees &

& aménagement dos zones de travail des mAnutentivnnaires.
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B. Impact des variations d hypothéses

H ¢ tive au choix du concept B

La solution présentée répond au concepe le plus contritignam en terme de fonctions. De ce fait,
le choix d'un autre concept devrait permettre un allégement de I implantation

Cet allégement sera d’ordre mineur sur le process de traiternent direcr ear le dimensionnement
et les choix echniques répondent principalement & un besoin de paitement des flux plutdt qu'a
une contrainte de finesse du pré-tri.

Par contre, 1'orientation vers un autre concept de traitement conduirait 3 simplifier le gestion des
stocks, car il ouvrira la possibilité d’envoyer directement un contencur  depuis le stockage vers
le train, si celle-ci s'avére utile,

Hypothéses relatives 4 I'implantation

» Choix du scénano d'implantation C bis de |'étude (4]

L implantation de la zone de traitement des bagages sous le quan de changemenvdechurgement
des trains correspand 4 une sclution optimale pour le provess de traitement des cunteneurs

En effet, le déplacement de celle-ci aurait pour conseéquence

1'augmentation des temps de process,
une consornmation de volames plus importants.
- une augmnentation des investissements yeneres par la sulution.

Largeur de la galene

Une réduction de 1a largeur de la galerie remettrait en causc Ia faisabilit¢ de la solution,

Hypothése relative 4 'aménagement du_matériel roulant

La capacité des trains en nombre de conteneurs est extrémement dinensionnante vis a vis du
stockage en gare de I’Est.

If est dope important de maintenir la capacité du frain a 10 centencurs, voire dc :
I’augmenter dans le but de réduire les besoins en volumes de stockage en gare de I'Est.

ETUDE DE PRE-DEFINITION

Liyputhese relative au stockaye vt gare de | kst

La presente ctude prend en compte a la fois le stockage tampon di 3 la saturation des trains ot le stockage
des bagages en avance, alors que le besoin mimmum en gare de 1'Est ne concerne que Je phénomeéne de
saturation.

Toutefois, lors des periedes de saturation des trains il est nécessatre de faire le o des bagages « non
urgents », afln de priorser lewn déstockage en fonction de leurs délais d’acheminement.

Be plus, du point de vue du process global il peut étre nécessaire de stocker certains bagages ¢n avance
en gare de "Est (ie les bapages lépérement en avance dont [e délai d’acheminement ne permet pas le
passage par un stockeur centralise).

D¢ ce fait, quelle que soit la politique globale de stockage retenue dans la suite des études (stockage
miniaten co cas de saturation des trains ct/ou ritention de tout ou partie des bagages cn svance),

 les fonctionnalités de tri des bagages par tranche horaire ot de gestion des stocks sont nécessalres.

Néanmoins, le choix cette politique de stockage aura un impact direct sur ka capacité de stockage
nécessaire on gare de U"Est,
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| - ANNEXE B

i Budget de l'opération « traitement des bagages »

Le budget de I'opération est estimé a partir des éléments suivants :

- pour les équipements de manutention et traitement des bagages, en gare de I'Est et 3
CDG, par les chiffrages résultant des études de pré-definition

- pour les couts d'exploitation, a partir d'une évaluation des effectifs résultant d'une analyse
des postes de travail définis par ces mémes études

- pour les couts d'equipement du matériel roulant, d'acquisition des conteneurs, des
supervisions informatique etc,... qui ne pourront étre définis précisément que dans les
phases ultérieures, par une provision egale a 20 % des couts systémes

- pour les couts des locaux et de [linfrastructure, par une évaluation de niveau
« programme », par ratios surfaciques résultant d'opérations comparables.

A I'ensemble de ces colts est ajoutée une provision pour aléas de 20 %, compte tenu du
caractére préliminaire de {'étude de faisabilite qui a été effectuée.

On notera que, dans la gestion du codt dobjectif de 'opération, un certain nombre de
facteurs sont susceptibles de mitiger son impact financier.

Le systeme tel qu'il est congu répond en effet pleinement aux exigences du programme, a
savoir :

1/ écouler les flux de pointe attendus

2/ donner une qualité de service (temps d'attente & l'enregistrement, disponibilité, )
equivalente a ce qu'elle est en aerogare.

Or,

- surle point 1, les flux dimensionnant ne seront pas atteints d'emblée dans la vie du projet
et, méme gquand ils le seront, il restera dans chaque journée des périodes creuses. Cela

peut permetire de réduire les couls de personnel en travaillant en équipes réduites
pendant les heures creuses

- sur le point 2, I'exigence de disponibilité, conjuguée a la contrainte de la capacité
d'emport des trains, conduit a créer un stockage onéreux en gare de 'Est. Cet outil,
indispensable si on veut un service équivalent a celui d'une aérogare (ou l'enregistrement
est une étape obligée), peut étre considéré comme facultatif si on se garde ia possibilité
de ralentir ou arréter les opérations d'enregistrement en cas de saturation. Ceite
éventualité, qui n'est pas imaginable en aérogare, pourrait 'étre (a confirmer par I'étude
de marché) pour I'enregistrement CDG express, puisqu'il existe toujours l'alternative de
s’enregistrer a Roissy.
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Un tiers des colts dinvestissement et d'exploitation en gare de I'Est sont lies & la
fonction « stockage » évoguée au point 2 ci-dessus.

Compte tenus des facteurs évoqués ci-dessus, et notamment des perspectives de
stmplification si I'on n'exige pas du systeme la disponibilite et la régularité sans faille d'un
enregistrement aéroportuaire, le budget d'investissement peut donc étre estimé dans une
fourchette de 227 4 295 MF (hors infrastructure en gare de I'Est), et celui de fonctionnement
de 30 (avec Ia solution Sud et sans stock en gare de I'kst) a 64 MF/an (avec la solution Nord

et un stock en gare de 'Est).

Annexe B

114092001

- (MF) ~ | CDG - Sol Nord | CDG - Sol Sud | Gare de 'Est *_
Systeme - 60 | 40 60
Infrastructure - 70 40 i

| Codt systéme induits sur le TBE 10 40 -

| Colt infra induits surle TBE 6 13 o

| Banques d'enregistrement - 6 ]
Provision ; informatique, conteneurs, o8 -
éqpt du matériel roulant - o B B e
Total (provision repartie par moitiés 160 | 147 80 hors infra |

L entre CDG et GDE) i N
Somme a valoir, provision pour| 30 27 ] 25

aleas . I _ S
Total investissement 190 j 174 | 105 hors infra_

' Codit d'exploitation (MF/any | 28 13 25

Idem y compris somme a valoir 34 16 30





