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Préface

Depuis le 18" mai 2017, la premiere édition de 'aide a la planification des installations ouvertes au public fournit aux
chemins de fer des bases essentielles pour planifier des installations sdres. Des simplifications et des précisions ont été
publiées sur la base des expériences acquises le 1er novembre 2017 et le ler février 2020. Les responsables (organes
devant fournir la preuve et organes de contrdle indépendants) disposent ainsi de bases pour les preuves par lesquelles ils
examinent la sécurité et la fonctionnalité des gares. Cela permet d’améliorer la sécurité de la planification lors de projets
de transformations et de nouvelles constructions de gares.

La réglementation R RTE 24200 en tant que telle est a présent en cours d’élaboration. La premiére lecture a eu lieu au
printemps 2022. Afin de combler la période allant jusqu’a la publication de la réglementation et d’'améliorer encore la
sécurité de la planification, les adaptations relatives aux cas de charge et les précisions des déplacements
longitudinaux sont mises a la disposition des chemins de fer, sous forme de «quick wins», apres concertation de I'OFT,
section Voie et installations d’accueil. Ces quick wins ont été présentés fin juin 2022 lors du colloque consacré aux
Installations ouvertes au public.

Berne, juillet 2022
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1. Introduction




Principales nouveautés de la RTE 24200

Procédure différente selon le Application d’un facteur Prise en compte de l'offre et de
type de quai. d’échelle dans la méthode I'affluence de voyageurs futurs
de la capacité. sur la base d'un modéle de

prévisions.

6 vov utp
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ODbjectifs

@ @ @&

Les participants connaissent la Les participants comprennent la Les participants connaissent les
structure du chapitre «Cas de  différence d’application entre la nouveautés introduites dans la
charge», de sorte que la bonne meéthode de la croissance etla détermination des cas de
meéthode soit appliquée pour methode de la capacité. charge.

chaque type de quali

7 Vv uTp
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La sécurité, la fonctionnalitée et le confort sont les objectifs
prioritaires lors de la planification d’installations ouvertes au

public.
e e @
@J * Fonctionnalité
Sécurité

@ J
Confort
vov utp
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https://www.google.com/imgres?imgurl=https%3A%2F%2Fimage.flaticon.com%2Ficons%2Fpng%2F512%2F20%2F20206.png&imgrefurl=https%3A%2F%2Fde.freepik.com%2Ffreie-ikonen%2Fsignale-zur-orientierung-symbol-der-ios-7-schnittstelle_707332.htm&docid=C5873n4lPkNxJM&tbnid=d5KNJb6n1xeSBM%3A&vet=10ahUKEwii-oKT5fPlAhXGPFAKHUpeCM0QMwhGKAUwBQ..i&w=512&h=512&safe=active&bih=1083&biw=1920&q=orientierung%20icon&ved=0ahUKEwii-oKT5fPlAhXGPFAKHUpeCM0QMwhGKAUwBQ&iact=mrc&uact=8
https://www.google.com/imgres?imgurl=https%3A%2F%2Fcdn.icon-icons.com%2Ficons2%2F1244%2FPNG%2F512%2F1492790841-18time_84210.png&imgrefurl=https%3A%2F%2Ficon-icons.com%2Fde%2Fsymbol%2FZeit-Uhr%2F84210&docid=_LZTPGCTo_Zt7M&tbnid=RwnqZP9fxAuXOM%3A&vet=10ahUKEwiUh5Kj4fPlAhXPZ1AKHRj5AKUQMwhMKAAwAA..i&w=512&h=512&safe=active&bih=1083&biw=1920&q=zeit%20icon&ved=0ahUKEwiUh5Kj4fPlAhXPZ1AKHRj5AKUQMwhMKAAwAA&iact=mrc&uact=8

Der Lastfall ist elne wichtige Grundlagen bei der
Dimensionierung von Publikumsanlagen

Niveau 2

Nolé
= A KN
Cas de charge

Affluence de voyageurs des trains

9 vov utp
] 1]




Termes

CZF

Etat actuel (année de base)

Situation actuelle, année pour
laquelle il existe des
comptages de personnes
dans les trains.

Etat de pronostic

Horizon apres l'introduction de
modifications planifiées de
I'offre (p. ex. EA 2035) pour
lequel il existe des données
prévisionnelles spécifiques
aux trains (état intermédiaire).

Etat de dimensionnement

Horizon déterminant pour le

dimensionnement et la

démonstration (état final).

— Méthode de la croissance
jusqu’a 30 ans

— Méthode de la capacité a
long terme

10
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Termes

8

Trains les plus chargés

Trains aux heures de pointe et pendant la
période de grande affluence pour lesquels
I'affluence de voyageurs est déterminée
dans I'état de dimensionnement. Les
trains les plus chargés en voyageurs
constituent la base pour la détermination
des cas de charge.

s

Cas de charge

Un cas de charge est une combinaison et
une succession de trains les plus charges
déterminées en fonction du concept
d’'exploitation, dont il résulte la plus grande
exigence pour la partie de l'installation a
dimensionner.

11
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Arrét type UU

Installation a simple voie avec quai extérieur

Desserte assurée par une ligne de RER avec une circulation toutes les demi-heures
(2 trains par heure/direction)

AA RR SS uu 'A% WW 7

12 VoV uTP
mEmmmm.




Gare type DD

Installation a deux voies avec quai central

Desserte assurée par deux lignes de RER avec une circulation toutes les demi-
heures (4 trains par heure/direction)

AA BB CC DD EE FF GG HH [l J KK
o o o
® L o

13 vov utp
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Gare type DD

Méthode de la capacité avec facteur d’échelle

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement
Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train Voie de a Arrivée  Départ  Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
14 vov urp




Gare type DD
Méthode de la capacité avec facteur d’échelle

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement
Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train  Voie de a Arrivée  Départ Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
S 3 KK AA 06:02:30 06:03:00 8 11 141 RVD 300 1275
S 4 AA GG 06:12:30 06:13:00 10 6 94 RVD 300 1275
S 3 GG AA 06:17:00 06:17:30 13 17 259 RVD 300 1275
S 4 AA KK 06:27:30 06:28:00 14 12 171 RVD 300 1275
S 3 KK AA 06:32:30 06:33:00 15 22 344 RVD 300 1275
S 4 AA GG 06:42:30 06:43:00 25 11 204 RVD 300 1275
S 3 GG AA 06:47:00 06:47:30 14 27 423 RVD 300 1275
S 4 AA KK 06:57:30 06:58:00 37 23 301 RVD 300 1275
S 3 KK AA 07:02:30 07:03:00 21 34 596 RVD 300 1275
S 4 AA GG 07:12:30 07:13:00 44 18 348 RVD 300 1275
S 3 GG AA 07:17:00 07:17:30 27 35 724 RVD 300 1275
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00 49 32 375 RVD 300 1275
S 3 KK AA 07:32:30 07:33:00 27 39 815 RVD 300 1275
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00 52 22 434 RVD 300 1275
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30 24 35 673 RVD 300 1275
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00 55 29 404 RVD 300 1275
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00 28 35 754 RVD 300 1275
S 4 AA GG 08:12:30 08:13:00 42 18 412 RVD 300 1275
S 3 GG AA 08:17:00 08:17:30 27 28 610 RVD 300 1275
S 4 AA KK 08:27:30 08:28:00 37 22 321 RVD 300 1275
S 3 KK AA 08:32:30 08:33:00 18 26 534 RVD 300 1275
S 4 AA GG 08:42:30 08:43:00 30 12 304 RVD 300 1275
S 3 GG AA 08:47:00 08:47:30 14 21 363 RVD 300 1275
S 4 AA KK 08:57:30 08:58:00 26 15 201 RVD 300 1275
15 vov utp




Gare type DD
Méthode de la capacité avec facteur d’échelle

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement
Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train Voie de a Arrivée  Départ  Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
S 3 KK AA 06:02:30 06:03:00 8 11 141 RVD 300 1275 11.1% 2.9 25
S 4 AA GG 06:12:30 06:13:00 10 6 94 RVD 300 1275 7.4% 3.0 29
S 3 GG AA 06:17:00 06:17:30 13 17 259 RVD 300 1275 20.3% 2.7 36
S 4 AA KK 06:27:30 06:28:00 14 12 171 RVD 300 1275 13.4% 2.9 40
S 3 KK AA 06:32:30 06:33:00 15 22 344 RVD 300 1275 27.0% 2.5 39
S 4 AA GG 06:42:30 06:43:00 25 11 204 RVD 300 1275 16.0% 2.8 71
S 3 GG AA 06:47:00 06:47:30 14 27 423 RVD 300 1275 33.2% 2.4 34
S 4 AA KK 06:57:30 06:58:00 37 23 301 RVD 300 1275 23.6% 2.6 97
S 3 KK AA 07:02:30 07:03:00 21 34 596 RVD 300 1275 46.8% 2.0 41
S 4 AA GG 07:12:30 07:13:00 44 18 348 RVD 300 1275 27.3% 2.5 111
S 3 GG AA 07:17:00 07:17:30 27 35 724 RVD 300 1275 56.8% 1.7 45
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00 49 32 375 RVD 300 1275 29.4% 2.5 121
S 3 KK AA 07:32:30 07:33:00 27 39 815 RVD 300 1275 63.9% 1.5 41
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00 52 22 434 RVD 300 1275 34.1% 2.3 120
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30 24 35 673 RVD 300 1275 52.8% 1.8 43
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00 55 29 404 RVD 300 1275 31.7% 2.4 133
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00 28 35 754 RVD 300 1275 59.2% 1.6 45
S 4 AA GG 08:12:30 08:13:00 42 18 412 RVD 300 1275 32.3% 2.4 101
S 3 GG AA 08:17:00 08:17:30 27 28 610 RVD 300 1275 47.9% 1.9 51
S 4 AA KK 08:27:30 08:28:00 37 22 321 RVD 300 1275 25.2% 2.6 96
S 3 KK AA 08:32:30 08:33:00 18 26 534 RVD 300 1275 41.9% 2.1 38
S 4 AA GG 08:42:30 08:43:00 30 12 304 RVD 300 1275 23.8% 2.6 79
S 3 GG AA 08:47:00 08:47:30 14 21 363 RVD 300 1275 28.4% 2.5 35
S 4 AA KK 08:57:30 08:58:00 26 15 201 RVD 300 1275 15.8% 2.8 72
vov utp
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2. Sélection de la
meéthode et types de
gual




Calcul de I'affluence de voyageurs des trains les plus charges
Sélection de la méthode de |la capacité ou de la croissance

‘ Mouvelle installation ‘

Nouvelle partie
d'installation dans
une installation
existante

‘ Installation existante|

1

7
K K

v A v
Définir la durge Selon la norme de Durée d'utilisation
d'utilisation ou la construction restante définie plus
durée d'utilisation restante (p. ex. 50, 80 ou 100 ans) courte (p. ex. 15,

25 ans)

A 4

Y

Trains les plus chargés

Trains les plus chargés selon
la méthode de la capacite

Trains les plus chargés selon
la méthode de la croissance

Nouvelle installation ‘

Nouvelle partie

une installation
existante

d'installation dans

Installation existante

yd

18

K

Analyse Dimensionnement
des cas de charge

v

Contréle des
cas de charge

vov utp
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Exemple de sélection de méthode de la croissance ou de la

capacite

Quali Existant
Traverseée de gare Nouveau
Acces au quai Nouveau

Zone sure proche d'un accés Nouveau

Durée d’utilisation

> 30 ans
> 30 ans
> 30 ans
> 30 ans

Capacité

Capacite
Capacite
Capacité
Capacité

19
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Exemple de sélection de méthode de la croissance ou

de la capacité

Durée
d’utilisation
Quali Existant <30 ans Croissance
Traversée de gare Nouveau > 30 ans Capacité
Acces au quai Nouveau < 30 ans Croissance
Zone sure proche d’'un accés  Nouveau < 30 ans Croissance
Wachstum Wachstum
KapaZ|tat w’jv UtTP

20




Trains les plus charges, cas de charge — variable selo

le type de qual Qlf

Vérification des critéres pour le type de quai 0 (chap. 6.x)
Futur trafic de voyageurs (TJOM) de la gare

l Quai présentant des conditions
Oui simples, non critiques pour la
Criteres —> sécurité
remplis? ® Pas de détermination des trains les
l Non plus chargés ni de cas de charge

Contrdle des critéres pour le type de quai | (chap. 6.y)
Trafic de voyageurs des trains les plus chargés (chap. 12.4)

Quai présentant des conditions

Oui
Critéeres ® simples, non critiques pour la
remplis? \ sécurité
l Non Pas de détermination de cas de
charge

Type de quai ll
Détermination de cas de charge (chap. 12.5)
Dimensionnement selon le chap. 16

21 vov utp
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Qual tres peu frequenté (type 0)

— Affluence de voyageurs (TJOM) de la gare
30 ans apres la mise en service:
max. 150 voyageurs débarquant/embarquant
resp. 200 voyageurs débarquant/embarquant
(selon l'offre)

— Largeur de la zone sure au niveau de I'accés
principal: min. 2.0 m

— Longueur de quai utile 2 50 m
— 1 traversée max.

— Pas de trafic de week-end ou de trafic
evenementiel spécial

— Pas d’évolution particuliere de I'environnement

— Pas de structure entrainant des
franchissements de voies

Quai a vérifier

l

Vérification des criteres pour le type de quai 0 (chap. 6.x)

Futur trafic de voyageurs (TJOM) de la gare

l

Oui
Criteres >
remplis?

l Non

Quai présentant des conditions
simples, non critiques pour la
sécurité

Pas de détermination des trains les
plus chargés ni de cas de charge

Controle des critéres pour le type de quai | (chap. 6.y)
Trafic de voyageurs des trains les plus chargés (chap. 12.4)

!

Quai présentant des conditions

Oui
Critéres ® > simples, non critiques pour la
remplis? sécurité

l Non

Type de quai ll
Détermination de cas de charge (chap. 12.5)
Dimensionnement selon le chap. 16

Pas de détermination de cas de
charge

22
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Exemple d’application d’un arréet UU
Type de quai O

Trafic journalier de voyageurs en gare (TJOM) 30 ans apres la mise en service X

Calcul de l'affluence de voyageurs des trains les plus chargeés selon la méthode
de la capacité ou de la croissance

Détermination des cas de charge

Année TJOM C _TJOM

2018 92

2046 141 +53.3%

2060 150 +6.4%

23 vov utp




Quali peu frequenté (type I)

Future affluence de voyageurs (TJOM) max.
selon le graphique

Largeur de la zone sire; 2 cas (valeurs de
conception, valeurs minimales)

Longueur utile de quai < 320 m/170 m

1 traversée max.

Pas de déplacements longitudinaux
exceptionnels

Pas de trafic de week-end ou de trafic
evénementiel spécial

Pas d’'évolution particuliere de I'environnement
Pas de structure entrainant des traversees de
voies

Schwellenwerte Perrontypl,
gleichméssige Verteilung auf dem Perron
160~
2 140
T 120
% 100 o
.8_ 80
'5 60
= 40
20

]
0 20 40 60 80 100 120

Aussteiger/ 100 m Zuglange

Quai a vérifier

|

Vérification des critéres pour le type de quai O (chap. 6.x)
Futur trafic de voyageurs (TJOM) de la gare

l Quai présentant des conditions
Oui simples, non critiques pour la
Criteres —> sécurité
remplis? <8> Pas de détermination des trains les
l Non plus chargés ni de cas de charge

Controle des criteres pour le type de quai | (chap. 6.y)
Trafic de voyageurs des trains les plus chargés (chap. 12.4)

Quai présentant des conditions

Oui
Criteres ®\) simples, non critiques pour la
remplis? sécurité

l Non Pas de détermination de cas de

charge

Type de quai ll
Détermination de cas de charge (chap. 12.5)
Dimensionnement selon le chap. 16

24
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Exemple d’application d’un arret UU

Type de quai |

Trafic journalier de voyageurs en gare (TJOM) 30 ans apres la mise en service

Calcul de l'affluence de voyageurs des trains les plus chargeés selon la méthode

de la capacité ou de la croissance

Détermination des cas de charge

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement

Zug Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim

Train Voie de a Arrivée  Départ  Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb dim Emb_dim

S 1 AA VA 07:05:00 07:05:30 23 132 496 RVE 200 600 82.7% 1.2 28 159

S 1 7z AA 07:12:00 07:12:30 34 18 348 RVE 200 600 58.0% 1.7 57 30

S 1 AA 7z 07:35:00 07:35:30 32 161 480 RVE 200 600 80.0% 1.2 40 200

S 1 7z AA 07:42:00 07:42:30 24 32 375 RVE 200 600 62.5% 1.6 38 50

25 vov utP




Exemple de qual avec un affluence de voyageurs

éleveé (type Il)

Schwellenwerte Perrontyp,
gleichmassige Verteilung auf dem Perron

180 ~_

S

2 B

Einsteiger/ 100 m Zuglange
(] =N (=] oD
(=] [T - ] =

o]

0 20 40 60 80 100
Aussteiger/ 100 m Zuglange

Quai a veérifier

!

Vérification des criteres pour le type de quai 0 (chap. 6.x)
Futur trafic de voyageurs (TJIOM) de la gare

l Quai présentant des conditions
Oui simples, non critiques pour la
Critéres —> sécurité
remplis? <8> Pas de détermination des trains les
l Non plus chargés ni de cas de charge

Controle des criteres pour le type de quai | (chap. 6.y)
Trafic de voyageurs des trains les plus chargés (chap. 12.4)

120 l

Oui Quai présentant des conditions
Criteres <8> > simples, non critiques pour la
remplis? sécurité
l Non Pas de détermination de cas de
charge

Type de quai ll
Détermination de cas de charge (chap. 12.5)
Dimensionnement selon le chap. 16

26

vov utp
11 ]




Exemple d’application d’un arret UU
Type de quai I

Trafic journalier de voyageurs en gare (TJOM) 30 ans aprées la mise en service

Calcul de l'affluence de voyageurs des trains les plus chargés selon la méthode

de la capacité ou de la croissance

Détermination des cas de charge X

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement

Zug Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim

Train Voie de a Arrivée  Départ  Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim

S 1 AA 7z 07:05:00 07:05:30 67 187 402 RVE 200 600 67.0% 1.5 99 275

S 1 2z AA 07:12:00 07:12:30 34 28 348 RVE 200 600 58.0% 1.7 57 47

S 1 AA 7z 07:35:00 07:35:30 96 225 480 RVE 200 600 80.0% 1.2 120 280

S 1 zZ AA 07:42:00 07:42:30 44 32 375 RVE 200 600 62.5% 1.6 69 50

Auswahl Last- [0] und Folgeziige [1,2,...] pro Perron und Geféahrdungsbild / Sélection train de charge [0] et suivant [1,2,...] par plateforme et situation de risque

A B1 B2 C1 Cc2 D 2m D 10m

Anzahl E / Numéro emb Flachenb. A+E / Espace requis déb+emb m? Anzahl A / Numéro déb Anzahl A / Numéro déb Anzahl A / Numéro déb Anzahl A+E / Numéro déb+emb

275 521 278 99 99 99 374

47 188 104 57 57 57 103

280 0 580 311 0 120 120 0 120 0 400

50 1 222 123 1 69 69 69 119

27 vov urp




3. Méthode de la
capacité avec
facteur d'echelle




Raisons de l'introduction du le facteur d’échelle
Méthode de la capacité, resultats «non plausibles»

45

Cas
Valeur limite de charge: 400 personnes 40 |¢
Etat actuel: 1 voyageur débarquant @ 3
£ 30
g 25
% 20
©
2 15
25
3 E 10
> QO
) C
©5 s
5t
%_g 0
=% 0% 20%  40%  60%  80%  100%
Valeur limite de charge. état actuel
29 vov utP




Raisons de l'introduction du facteur d’échelle
Méthode de la capacité, resultats «non plausibles»

45
Cas

Valeur limite de charge: 400 personnes N
Etat actuel: 1 voyageur débarquant 35

30

25

20
15
10
Vérification de la plausibilité >

sur la base des prévisions de
croissance

—0

0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Nombre de voyageurs débarquant Etat de

dimensionnement

Valeur limite de charge. état actuel

30 vov utp
] 1]




Raisons de l'introduction du facteur d’échelle.
Meéethode de la capacité, solution aux résultats «no

p ausl eS». Facteur d'échelle S(x)
Smax =3;c=0.63
' A 4,0
Facteur d’échelle S(x)
—_ . — —o—S(x
avec Smax = 3; ¢ = 0.63 35 )
—e— Méthode capacité non
3,0
—_ corr.
=
(%]
Q 25
o
-
Q
@ 20
©
5
g 15
©
(N5
1,0
0,5
0,0
Q°\° §~\° %\o 'QQ/\Q \('g\o q§\o r\?Q‘\o ',307\0 '{5/\0 o()g\o §\o v?c,‘\cb §c;\o 0’5/\0 ‘;}g\o ‘OQQ\Q (C?Q&\Q (ég\o /(\/Q\o /\(8\0 OOQQ\Q oovo\e o§e or)\o/\e 0()3\° QQQ\Q
N
Taux de charge max. (charge max./capacité)
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Methode de la capacité, procédure

si aucun résultat d’'un modéle de

X P prévisions n’est disponible
| | |
| 1 | e
Etat actuel Etat de Etat de
pronostic dimensionnement

along terme

Prise en compte des Cas 1:
modifications de l'offre application de la méthode de la capacité sur
et des prévisions structurelles la base des résultats d’'un modéle de prévisions
P. ex. CFF, SIMBA \ X
% /
c
S \ » X
= ’
Q ” Cas 2:
(]

Tem

Détermination des heures de pointe

Cas 1: données de I'état de pronostic Cas 2: données de I'état actuel

v

Transposition eventuellw me de
voyageurs debarq barw
heures de poi e t ac

future de

pron

A

ic de voyageurs de
a retat de dimensionnement

Extrapolation du trafic de voyageurs Extrapolatiq
de I’état de pronostic a I'état de I’état ac

dimensionnement
v Y’

Alignement sur les valeurs limites de charge
des trains et transposition év. de la surcharge
a d’autres trains

|
Détermination de la charge déterminante
pour toutes les situations de risque
|
Documentation des résultats
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Méthode de préparation (pas de recette)

Charge
maximale

\i\\ @/ Taux de charge
N J s

@

Prévisions de Valeur limite de charge
voyageurs
déb/emb

Facteur

\ d’échelle S(X)

_.—Eiﬁ AUS 4 = AUS, 05 * S(X)
N2

Eingiy, = Eingop * S(X)

Trains les plus chargés et
trains suivants

Sit.

. risque A

Sit. it
risque B =

Cas de charge par situation de risque

’ r.‘sq.ue )
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Exemple d’application d’une gare DD
Méthode de la capacité avec facteur d’echelle

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement
Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train Voie de a Arrivée  Départ  Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
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Exemple d’application d’une gare DD
Méthode de la capacite avec facteur d’échelle

4

Occupation

des voies
4

Prévisions de
voyageurs déb/emb

Charge
maximale

Taux de
charge

2
\ 32

Valeur limite
de charge

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement
Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train Voie de a Arrivée Départ Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
S 3 KK AA 06:02:30 06:03:00 8 11 141
S 4 AA GG 06:12:30 06:13:00 10 6 94
S 3 GG AA 06:17:00 06:17:30 13 17 259
S 4 AA KK 06:27:30 06:28:00 14 12 171
S 3 KK AA 06:32:30 06:33:00 15 22 344
S 4 AA GG 06:42:30 06:43:00 25 11 204
S 3 GG AA 06:47:00 06:47:30 14 27 423
S 4 AA KK 06:57:30 06:58:00 37 23 301
S 3 KK AA 07:02:30 07:03:00 21 34 596
S 4 AA GG 07:12:30 07:13:00 44 18 348
S 3 GG AA 07:17:.00 07:17:30 27 35 724
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00 49 32 375
S 3 KK AA 07:32:30 07:33:00 27 39 815
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00 52 22 434
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30 24 35 673
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00 55 29 404
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00 28 35 754
S 4 AA GG 08:12:30 08:13:00 42 18 412
S 3 GG AA 08:17:00 08:17:30 27 28 610
S 4 AA KK 08:27:30 08:28:00 37 22 321
S 3 KK AA 08:32:30 08:33:00 18 26 534
S 4 AA GG 08:42:30 08:43:00 30 12 304
S 3 GG AA 08:47:00 08:47:30 14 21 363
S 4 AA KK 08:57:30 08:58:00 26 15 201
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Exemple d’application d’une gare DD
Méthode de la capacite avec facteur d’échelle

4 s

Charge
maximale

- v charge

Occupation
des voies

Prévisions de

=\

Valeur limite
voyageurs de charge
déb/emb
Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35) Rollmaterial langfristig Berechnung Dimensionierungszustand
Mat. roulant a long terme Calcul Etat de dimensionnement

Zug  Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma Lange Bel.grenze Auslastung Skalierungsfaktor Aus_dim Ein_dim
Train Voie de a Arrivée Départ Déb Emb OccMax Mat. roulant Longueur ValLimCharge TauxCharge FacteurEchelle Déb_dim Emb_dim
S 3 KK AA 06:02:30 06:03:00 8 11 141 RVD 300 1275
S 4 AA GG 06:12:30 06:13:00 10 6 94 RVD 300 1275
S 3 GG AA 06:17:00 06:17:30 13 17 259 RVD 300 1275
S 4 AA KK 06:27:30 06:28:00 14 12 171 RVD 300 1275
S 3 KK AA 06:32:30 06:33:00 15 22 344 RVD 300 1275
S 4 AA GG 06:42:30 06:43:00 25 11 204 RVD 300 1275
S 3 GG AA 06:47:00 06:47:30 14 27 423 RVD 300 1275
S 4 AA KK 06:57:30 06:58:00 37 23 301 RVD 300 1275
S 3 KK AA 07:02:30 07:03:00 21 34 596 RVD 300 1275
S 4 AA GG 07:12:30 07:13:00 44 18 348 RVD 300 1275
S 3 GG AA 07:17:.00 07:17:30 27 35 724 RVD 300 1275
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00 49 32 375 RVD 300 1275
S 3 KK AA 07:32:30 07:33:00 27 39 815 RVD 300 1275
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00 52 22 434 RVD 300 1275
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30 24 35 673 RVD 300 1275
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00 55 29 404 RVD 300 1275
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00 28 35 754 RVD 300 1275
S 4 AA GG 08:12:30 08:13:00 42 18 412 RVD 300 1275
S 3 GG AA 08:17:00 08:17:30 27 28 610 RVD 300 1275
S 4 AA KK 08:27:30 08:28:00 37 22 321 RVD 300 1275
S 3 KK AA 08:32:30 08:33:00 18 26 534 RVD 300 1275
S 4 AA GG 08:42:30 08:43:00 30 12 304 RVD 300 1275
S 3 GG AA 08:47:00 08:47:30 14 21 363 RVD 300 1275
S 4 AA KK 08:57:30 08:58:00 26 15 201 RVD 300 1275
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Exemple d’application d’une gare DD
Méthode de la capacité avec facteur d’echelle

Yy

S(X)

o

Ausg;,, = Aus

prog

*S(X)

Eing;, = Eingop * S(X)

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35)

Zug Gleis von

Train Voie de

S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA
S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA
S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA
S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA
S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA
S 3 KK
S 4 AA
S 3 GG
S 4 AA

37

nach
a
AA
GG
AA
KK
AA
GG
AA
KK
AA
GG
AA
KK
AA
GG
AA
KK
AA
GG
AA
KK
AA
GG
AA
KK

an
Arrivée

06:02:30
06:12:30
06:17:00
06:27:30
06:32:30
06:42:30
06:47:00
06:57:30
07:02:30
07:12:30
07:17:00
07:27:30
07:32:30
07:42:30
07:47:00
07:57:30
08:02:30
08:12:30
08:17:00
08:27:30
08:32:30
08:42:30
08:47:00
08:57:30

ab
Départ

06:03:00
06:13:00
06:17:30
06:28:00
06:33:00
06:43:00
06:47:30
06:58:00
07:03:00
07:13:00
07:17:30
07:28:00
07:33:00
07:43:00
07:47:30
07:58:00
08:03:00
08:13:00
08:17:30
08:28:00
08:33:00
08:43:00
08:47:30
08:58:00

Aus Ein
Déb Emb
8 11
10 6
13 17
14 12
15 22
25 11
14 27
37 23
21 34
44 18
27 35
49 32
27 39
52 22
24 35
55 29
28 35
42 18
27 28
37 22
18 26
30 12
14 21
26 15

Bel Max
OccMax

141
94

259
171
344
204
423
301
596
348
724
375
815
434
673
404
754
412
610
321
534
304
363
201

Rollmaterial langfristig
Mat. roulant a long terme

Roma Lange Bel.grenze
Mat. roulant Longueur ValLimCharge
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275

Auslastung
TauxCharge

11.

7.
20.
13:
27.
16.
&8
23.
46.
27.
56.
29.
63.
34.
52.
31.
59.
32.
47,
25.
41,
23.
28.
15.

Berechnung
Calcul
Skalierungsfaktor
FacteurEchelle

1% 2.9
4% 3.0
3% 2.7
4% 2.9
0% 2.5
0% 2.8
2% 2.4
6% 2.6
8% 2.0
3% 2.5
8% 1.7
4% 2.5
9% 1.5
1% 2.3
8% 1.8
7% 2.4
2% 1.6
3% 2.4
9% 1.9
2% 2.6
9% 2.1
8% 2.6
4% 2.5
8% 2.8

Dimensionierungszustand
Etat de dimensionnement

Aus_dim
Déb_dim
25
29
36
40
39
71
34
97
41
111
45
121
41
120
43
133
45
101
51
96
38
79
35

72

Ein_dim
Emb_dim

vov urp

32
18
46
35
56
30
63
62
67
46
59
80
60
51
63
71
57
42
55
56
54
32
52
43




Sélection des trains les plus chargés et des trains
suivants — situation de risque A

A
Trains les plus chargés et
trains suivants
GBA
Surface utile du quai [ ] Voyageurs en attente du train 1 .
Surface interdite du quai L ] Voyageurs en attente du train 2 .
Ligne de sécurité tactilo-visuelle @ Voyageurs en attente du train 3
g Zone de danger
5 Zone sUre

Trains les plus chargés: Trains ayant le plus grand volume de voyageurs embarquant
Trains suivants: Trains s’arrétant sur le méme quai dans un délai de 10 minutes (valeur indicative)
Charge déterminante: Besoin en surface pour les voyageurs embarquant et les voyageurs attendant
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Exemple d’application d’une gare DD
Sélection des trains les plus chargés et des trains
suivants — situation de risque A

Prognosezustand / Etat de prognostic: 2046 (AS35)

Zug Gleis von nach an ab
Train  Voie de a Arrivée  Départ
S 3 KK AA 06:02:30 06:03:00
S 4 AA GG 06:12:30 06:13:00
S 3 GG AA 06:17:00 06:17:30
S 4 AA KK 06:27:30 06:28:00
S 3 KK AA 06:32:30 06:33:00
S 4 AA GG 06:42:30 06:43:00
S 3 GG AA 06:47:00 06:47:30
S 4 AA KK 06.5+36—86<58;
S 3 KK AA 07:02:30

S 4 AA GG ; 13:
S 3 GG AA QZ-17:00—0%12:30
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00
S 3 KK AA 0773236—067-33700
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00
S 4 AA GG 08:12:30 08:13:00
S 3 GG AA 08:17:00 08:17:30
S 4 AA KK 08:27:30 08:28:00
S 3 KK AA 08:32:30 08:33:00
S 4 AA GG 08:42:30 08:43:00
S 3 GG AA 08:47:00 08:47:30
S 4 AA KK 08:57:30 08:58:00

Aus
Déb

42
27
37
18
30
14
26

Ein
Emb
11
6
17
12
22
11
27
23
34
18
35
32
39
22
35
29
35
18
28
22
26
12
21
15

Bel Max
OccMax

141
94

259
171
344
204
423
301
596
348
724
375
815
434
673
404
754
412
610
321
534
304
363
201

Rollmaterial langfristig
Mat. roulant a long terme

Roma Lange Bel.grenze
Mat. roulant Longueur ValLimCharge
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275
RVD 300 1275

Auslastung
TauxCharge

11.

7.

20.
13.
27.
16.
83
23.
46.
27.
56.
29.
63.
34.
52.
31.
59.
2.
47.
25.
41.
23.
28.
15.

Berechnung
Calcul
Skalierungsfaktor
FacteurEchelle

1% 2.9
4% 3.0
3% 2.7
4% 2.9
0% 2.5
0% 2.8
2% 2.4
6% 2.6
8% 2.0
3% 2.5
8% 1.7
4% 2.5
9% 1.5
1% 2.3
8% 1.8
7% 2.4
2% 1.6
3% 2.4
9% 1.9
2% 2.6
9% 2.1
8% 2.6
4% 2.5
8% 2.8

Dimensionierungszustand
Etat de dimensionnement

Aus_dim Ein_dim
Déb_dim Emb_dim
25 32
29 18
36 46
40 35
39 56
71 30
34 63
97 62
41 67
111 46
45 59
121 80
41 60
120 51
43 63
133 71
45 57
101 42
51 55
96 56
38 54
79 32
35 52
72 43

Auswahl Ziige / Sélection train

Gefahrdungsbild A
Situation de risque A
Anzahl E/ Numéro emb
32

18

46

La situation de charge déterminante est définie indépendamment de I'horaire.
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Exemple d’application d’une gare DD

Documentation du cas de charge, situation de risque A

an |ab [Zug |von [nach |Gleis [Roma Lange Bel.grenze A _dim E_dim Zugspezifische Hinweise

Arr. |Dep.|Train |de |a Voie |Mat.roulant |Longeur |ValLimCharge |Déb dim |Emb dim [Remarques spécifique au train
00 |00 |S KK |[AA |3 RVD 300 1275 41 67|Fahrt ein / Entrée

00 |00 |S AA [KK |4 RVD 300 1275 121 80|Fahrt ein / Entrée

En raison du concept d’offre, il est peu probable d’observer de courtes
successions de trains sur le méme quai dans les deux directions.

Exemple avec les trains suivants

an |ab |[Zug |von |nach |Gleis |Roma Lange Bel.grenze A dim E_dim Zugspezifische Hinweise

Arr. |Dep.|Train |de |a Voie |Mat.roulant [Longeur |ValLimCharge |Déb dim |Emb dim |Remarques spécifique au train

00 |00 |[S KK |AA |3 RVD 300 1275 41 67|Fahrt ein / Entrée

00 |00 |S AA KK |4 RVD 300 1275 121 80|Fahrt ein / Entrée

03 (03 |[S GG |AA |3 RVD 300 1275 45 59|Folgezug / Train suivant

03 |03 |S AA |GG |4 RVD 300 1275 120 51|Folgezug / Train suivant
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4. Methode de la
crolissance




Meéthode de la croissance, procedu

Prise en compte des Casl: Détermination des heures de pointe
modifications de |'offre extr_apolatlon du
et des prévisions structurelles trafic de voyageurs ) . ]
P. ex. CFF, SIMBA Cas 1: données de |'état de pronostic Cas 2: données de I'état actuel
(]
<
© Transposmon eventu ﬁme d
g Cas 2: voyageurs deba w
a ———————— si aucun résultat d’un modéle de heures de tat a
prévisions n’est disponible future t de pro
| | | Temps Extrapolation du trafic de voyageurs Extrapol ic de voyageurs de
| i | i - de I'état de pronostic a I'état de I’eta état de dimensionnement
Etat actuel Etat de Etat de dimensionnement; dimensionnement
(année de base) pronostic  jusqu’a 30 ans v
3 partir de 'année de base Alignement sur les valeurs limites de charge

des trains et transposition év. de la surcharge
a d’autres trains
v
Détermination de la charge déterminante
pour toutes les situations de risque
|
Documentation des résultats
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Exemple d’application d’une gare DD.
Méthode de |la croissance basée sur un modele de préevisions

Année de base: 2018

Etat de pronostic: 2046

Etat de dimensionnement: 2048
Croissance 2046-2048: 2%

Prognosezustandzustand / Etat de prognostic

Wachstum / Croissance

2046 (AS35) Dimensionierungsfaktor | Wachstumsfaktor | Zwischenergebnis Wachstum
Facteur dimensionnement | Facteur croissance Résultat indermédiaire cro.
Zug Gleis von nach an ab Aus Ein Bel Max Roma L&énge Belgrenze Aus Ein Aus Ein
Train Voie de a Arrivée  Départ Déb Emb  OccMax MatR Longeur ValLimCharge Déb Emb Déb Emb
S 4 AA GG 07:12:30 07:13:00 44 18 499 RvVD 200 850 1.25 1.02 1.02 56 23
S 3 GG AA 07:17:.00 07:17:30 27 35 724 RVD 300 1275 1.25 1.02 1.02 34 44
S 4 AA KK 07:27:30 07:28:00 49 32 529 RVD 200 850 1.25 1.02 1.02 62 41
S 3 KK AA 07:32:30 07:33:00 27 39 815 RvVD 300 1275 1.25 1.02 1.02 34 50
S 4 AA GG 07:42:30 07:43:00 52 22 592 RVD 200 850 1.25 1.02 1.02 66 28
S 3 GG AA 07:47:00 07:47:30 24 35 673 RvVD 300 1275 1.25 1.02 1.02 31 44
S 4 AA KK 07:57:30 07:58:00 55 29 578 RVD 200 850 1.25 1.02 1.02 70 38
S 3 KK AA 08:02:30 08:03:00 28 35 754 RvVD 300 1275 1.25 1.02 1.02 35 44
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Surcharge due a la croissance

On parle de surcharge lorsque I'occupation d'un train attendue d’aprés les prévisions de
croissance est supérieure a la valeur limite de charge du train. Cette surcharge doit étre repartie

sur d’autres trains.

A surcharge

valeur limite de
charge du train

,,,,,,,,,,,,

C

ST o Croissance

)

>

©

4 | | I = | suchage

o

o

<

(@)
point 1‘ temps
d’exploitation BelMax

vov urp
1 [ [ [ |
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Exemple d’application d’une gare DD

Méthode de la croissw basée sur un modele de prévisions

r\gstbetrachtung / Considération surcharge
Zwischenergebnis Wachstum Zwischenergebnis Kapa. Uberlast Korrektur Dimensionierungszustand
Résultat indermédiaire cro. alcule capacité Résultat indermédiaire capa. Surcharge Correction Etat de dimensionnement
Aus Ein Auslastung Skalierungsfaktor |Aus Ein Aus Ein Aus Ein Aus_dim Ein_dim
Déb Emb TauxCharge FacteurEchelle Déb mb Déb Emb Déb Emb Déb_dim Emb_dim
23 58.7% 16 @5 30 23
34 44 56.8% 1.7 45 59 34 44
62 41 62.2% 1.6 77 51 62 41
34 50 63.9% 15 41 60 34 50
66 28 69.7% 1.4 73 31 66 28
31 44 52.8% 1.8 43 63 31 44
70 38 68.0% 15 80 43 70 38
35 44 59.2% 1.6 45 57 35 44
Exemple avec surcharge
Zwischenergebnis Wachstum Berechnung Kapazitat Zwischenergebnis Kapa. Uberlast Korrektur Dimensionierungszustand
Résultat indermédiaire cro. Calcule capacité Résultat indermédiaire capa. Surcharge Correction Etat de dimensionnement
Aus Ein Auslastung Skalierungsfaktor  |Aus Ein Aus Ein Aus Ein Aus_dim Ein_dim
Déb Emb TauxCharge FacteurEchelle Déb Emb Déb Emb Déb Emb Déb_dim Emb_dim
29 58.7% 1.6 @ 30 23 23 @ 29
4 44 56.8% 1.7 59 4 44
52 41 62.2% 1.6 77 51 23 75 41
34 50 63.9% 15 41 60 34 50
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Exemple d’application d’une gare DD
Documentation du cas de charge, methode de la croissance

Prognose / Prévoir 2048

an ab Zug (von |nach |[Gleis |Roma Lange Bel.grenze A dim |E dim

Arr. Dep. Train [de |a Voie |Mat.roulant |Longeur [ValLimCharge |Déb dim [Emb dim
07:12:30 07:13:00 S AA |GG |4 RVD 200 850 56 23
07:17:00 07:17:30 S GG |AA |3 RVD 300 1275 34 44
07:27:30 07:28:00 S AA |KK |4 RVD 200 850 62 41
07:32:30 07:33:00 S KK |AA |3 RVD 300 1275 34 50
07:42:30 07:43:00 S AA |GG |4 RVD 200 850 66 28
07:47.00 07:47:30 S GG |AA |3 RVD 300 1275 31 44
07:57:30 07:58:00 S AA |KK |4 RVD 200 850 70 38
08:02:30 08:03:00 S KK |AA |3 RVD 300 1275 35 44
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Exemple d’application d’une gare DD
Sélection des trains les plus chargés et des trains suivants —

situation de risque A

Prognose / Prévoir 2048

an ab Zug (von |nach |[Gleis |Roma Lange Bel.grenze A dim |E dim
Arr. Dep. Train |[de |a Voie |Mat.roulant [Longeur [ValLimCharge |Déb dim |[Emb dim
07:12:30 07:13:00 S AA |GG |4 RVD 200 850 56 23

- IIO?:Z?:BO 07:28:00 S AA |KK 4 RVD 200 850 62 41|
|O7:32:30 07:33:00 S KK |AA 3 RVD 300 1275 34 50|
07:42:30 07:43:00 S AA |GG |4 RVD 200 850 66 28
07:47:00 07:47:30 S GG |AA 3 RVD 300 1275 31 44
07:57:30 07:58:00 S AA |KK 4 RVD 200 850 70 38
08:02:30 08:03:00 S KK |AA |3 RVD 300 1275 35 44

La situation de charge determinante est définie sur la base du projet d’horaire.
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48

Méthode de la capacité

Etat de dimensionnement
Horizon a long terme

Calcul d’affluence des voyageurs des trains

Etat de pronostic des voyageurs débarquant/embarquant

x facteur d’échelle

= état de dimensionnement des voyageurs débarquant/embarquant

Simultanéité de trains sur le quai
Toujours prendre comme hypothése, a condition que l'installation et le
concept d’exploitation le permettent.

Détermination du cas de charge

Les situations de charge déterminantes sont définies indépendamment
de I'horaire, c’est-a-dire que la succession des trains est fixée en
fonction des possibilités techniques de l'installation (topologie des voies,
dispositifs de sécurité) et vérifiée avec les conditions d’exploitation
(concept d’exploitation, concept d’offre, correspondances entre les
différents modes de transport).

Documentation

Description de la situation de charge déterminante pour chaque situation
de risque. La description porte sur des trains individuels ou une
succession de trains sur une période de 10 minutes (valeur indicative) et
comprend l'arrivée et le départ des trains les plus chargés et des trains
suivants ainsi que leur charge.

Méthode de |la croissance

Etat de dimensionnement
Jusqu’a 30 ans a partir de I'état actuel (année de base)

Calcul du volume de voyageurs des trains
Etat de pronostic des voyageurs débarquant/embarquant

x facteur de dimensionnement

x facteur de croissance

= état de dimensionnement des voyageurs débarquant/embarquant*
* correction en cas de surcharge

Simultanéité de trains sur le quai
Selon le projet d’horaire et le concept d’exploitation. Les cas de retard
plausibles jusqu’a 5 minutes sont pris en compte.

Détermination du cas de charge
Les situations de charge déterminantes sont définies sur la base du projet
d’horaire pour I'état de pronostic.

Documentation
Description de l'arrivée et du départ de tous les trains et de leur charge aux
heures de pointe sur la base du projet d’horaire pour I'état de pronostic.



5. Procédure sans
modele de prévisions




Procédure en cours d’élaboration

Prise en compte des Cas 1:
modifications de l'offre application de la méthode de la capacité sur
et des prévisions structurelles la base des resultats d’'un modele de prévisions
P. ex. CFF, SIMBA \ X
% /
-
: \ X
S 7
Q 7 Cas 2:
- 7

si aucun résultat d’'un modele de

X /7 prévisions n’est disponible
_I__ I R I ., Temps
Etat actuel Etat de Etat de
pronostic dimensionnement

a long terme
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Procédure en cours d’élaboration

01

Pas de modification de

I’offre

Application de la
méthode de la
croissance ou de la
capacité sur la base
de I'état actuel

02

Légere modification de
I'offre

Quvert

03

Importantes

modifications de |'offre
Ouvert
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Quick-Win
«Deéplacements longitudinaux»




ODbjectifs

— Les participant(e)s connaissent les termes «déplacements longitudinaux
typiques de quai» et «déplacements longitudinaux extraordinaires».

— Les participant(e)s savent distinguer les déplacements longitudinaux
typiques de quai et extraordinaires.

— Les participant(e)s savent comment appliquer au quotidien ce gu’ils ont
appris jusqu’a la publication de la RTE 24200.
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Définition des déeplacements longitudinaux

Les «deplacements longitudinaux» sont les déeplacements des personnes
le long du qual, sur une certaine distance et contournant les obstacles. On

distingue les déeplacements typiques de quai et les déplacements
extraordinaires.

vov utp
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Contexte

— Les différents types de déplacements longitudinaux n'ont pas été définis
et delimités precisement.

— Cela a entrainé des incertitudes dans la prise en compte des
déplacements longitudinaux dans la preuve de sécurité des installations

ouvertes au public.
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Définition des déplacements longitudinaux typiques de quai

Déplacements sur le quai des voyageurs embarqguants avant I'arrivée du train
jusqu’a leur point d’embarquement privilégié ou en vue d’'une bonne répartition
sur le quali.

Déplacements sur le quai des voyageurs débarquants jusqu’a la sortie la plus
proche. Exception: si la sortie la plus proche est un ascenseur, les
déplacements jusqu’aux escaliers/a la rampe/aux escalators les plus proches
sont considéres comme déplacements longitudinaux typiques de quai.

Déplacements visant a employer les équipements situes sur le quai (panneaux
d'information, places assises, salles d’attente, oblitérateurs, etc.).

Déplacements de groupes de personnes ayant des besoins particuliers
jusqu’aux rampes et ascenseurs. Ces déplacements doivent étre garantis par
la largeur requise de la zone slre sur le quali.
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Déplacements longitudinaux typiques de quai:
Déplacements sur le quai des voyageurs embarquants avant I'arrivée du train
lusqu’a leur point d’embarqguement privilégié ou en vue d’'une bonne

répartition sur le quai.

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'’échelle, pas de vue complete
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Déplacements longitudinaux typiques de quai:
Déplacements sur le quai des voyageurs embarquants avant I'arrivée du train
jusqu’a leur point d'embarquement privilégié ou en vue d’'une bonne
répartition sur le quai.

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte

58 VoV uTP
mEmmmm.




Déplacements longitudinaux typiques de quai:
Déplacements sur le quai des voyageurs debarquants jusqu’a la sortie la plus

proche.

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte

Exception: si la sortie la plus proche est un ascenseur, les déplacements jusqu’aux
escaliers/a la rampe/aux escalators les plus proches sont considéerés comme
déplacements longitudinaux typiqgues de quai (fleches violettes).
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Déplacements longitudinaux typiques de quai:

Déplacements visant a employer les équipements situés sur le quai
(panneaux d’information, places assises, salles d’attente, obliterateurs, etc.).

-/ 60!3"térateur ﬁ

banc seul

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte
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Déplacements longitudinaux typiques de quai:
Deéplacements de groupes de personnes ayant des besoins particuliers
jusqu’aux rampes et ascenseurs.

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte

Ces déplacements doivent étre garantis par la largeur requise de la zone sire sur le quai.
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Déplacements longitudinaux extraordinaires

— Circulation des voyageurs debarquants vers l'acces qui n'est pas le plus
proche, en particulier vers la traversée qui n'est pas la plus proche.

— Déplacements d’'usagers ne prenant pas le train (personnes qui ne prennent
pas le train s’arrétant sur ce quai et qui n’'y accompagnent personne) mais
empruntant le quai parce qu’il n’y a pas d’autre voie publique a disposition ou
parce qu'un autre chemin est moins attrayant.
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Déplacements longitudinaux extraordinaires:
Circulation des voyageurs débarquants vers l'acces qui n'est pas le plus
proche, en particulier vers la traversée qui n'est pas la plus proche.

I ——
_____ S S .

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte

— On suppose que l'acces qui n'est pas le plus proche sera choisi s'il ne mene pas a la traversée souhaitée.

— Ces déplacements plus conséquents que les déplacements typiques de quai sont pertinents lorsque la part des
usagers (groupes de personnes ayant des besoins particuliers compris) d’'une sortie de la matrice origine/destination
déepasse de 10 points de pourcentage de la part des usagers de chaque sortie selon la répartition des

vovageurs débarguants sur la longueur du train.
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Déplacements longitudinaux extraordinaires:

Déplacements d'usagers ne prenant pas le train mais empruntant le quai
parce qu’il n’y a pas d’autre voie publique a disposition ou parce qu'un autre
chemin est moins attrayant.

Figure: représentation symbolique; pas de mise a I'échelle, pas de vue compléte

Usagers ne prenant pas le train: personnes qui ne prennent pas le train s'arrétant sur ce
quai et qui n'y accompagnent personne.
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Application jusqu’a la publication de la RTE 24200
Principes

Les déplacements longitudinaux typiques de quai est pris en compte dans les
valeurs limites de dimensionnement. Aucune preuve supplémentaire n’est
néecessaire.

Les déplacements longitudinaux extraordinaires doivent - si possible - étre
évités lors de la conception de l'installation. Si ce n’est pas le cas, ils doivent étre
pris en compte lors de dimensionnement des installations ouvertes au public.
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Application jusqu’a la publication de la RTE 24200
Prise en compte des deplacements longitud. extraordinaires

— Situation normale:
Soustraction d’'un couloir de transit de la surface de quai disponible pour les

deplacements longitudinaux extraordinaires.

— Cas particulier:
Preuve de la densité sur le troncon concerné du quai.
Cas particulier uniguement applicable dans les cas justifiés suivants,
— lorsque I'on peut s’attendre a ce qu’un couloir de transit génere une
reduction disproportionnée de la surface ou
— que les voyageurs debarquants concernés peuvent s’intégrer dans les flux
débarquants pris en compte.
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