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1. PREAMBULE

Le troisieme cahier de I'Observatoire pour la liaison ferroviaire Lyon-Turin
("I'Observatoire”) aborde deux aspects des thématiques retenus a la suite
de la réunion de la « Table institutionnelle » du 9 novembre 2006 et dans
le cadre de I'accord du 23 novembre 2006 avec les maires des territoires
concernés. Le cahier approfondit, dans la premiere partie, I'étude de ca-
pacité de la Ligne Historique dans les sections de Basse Vallée et Périurbaine
conventionnellement comprises entre Bussoleno et Avigliana et entre
Avigliana et Turin, en I'absence d'interventions mis a part celles de renfor-
cement actuellement en cours. De ce point de vue, cette partie du ca-
hier représente le complément du theme traité par le Q01.

Dans la seconde partie, reportée séparément a l'intérieur du cahier, le theme
du nceud de Turin est développé, c'est-a-dire les prévisions d’aménage-
ment et de fonctionnement du systéme ferroviaire fret et passagers de I'es-
pace urbain turinois sur la base des éléments aujourd’hui disponibles.

2. 'ESTIMATION DE LA CAPACITE DANS LES SECTIONS DE VALLEE
ET PERIURBAINE DE LA LIGNE HISTORIQUE

2.1 L'approche du sujet, les analyses effectuées et les
résultats obtenus

Peu apres son installation, I'Observatoire a commencé par aborder le theme
de I'évaluation de la capacité de la ligne ferroviaire existante Modane-Turin
(la “Ligne Historique”). Au début des travaux, les membres de |'Observatoire
ont convenu de |'opportunité de subdiviser la Ligne Historique en sections
relativement homogenes selon les caractéristiques techniques et/ou de
trafic. Ce choix a conduit a identifier conventionnellement les trois sec-
tions suivantes:

e une section de Haute Vallée, ou de passage, comprise entre Modane
et Bussoleno, d’'une longueur d’environ 59,4 km;

e une section de Basse Vallée, comprise entre Bussoleno et Avigliana,
d’une longueur d’environ 21,4 km;

* une section périurbaine, comprise entre Avigliana et Bifurcation Pronda
(I'installation qui débouche dans le Noeud de Turin), d'une longueur
d'environ 17,6 km.

Pour chacune de ces sections, I'objectif assigné par I'Observatoire a été le cal-
cul de la capacité de la ligne et la vérification du nombre de sillons qui peu-
vent étre utilisés pour le transport international de fret, apres avoir pris en
compte toutes les composantes du trafic ferroviaire pour lesquelles des hy-
potheses crédibles de programmation temporelle sont disponibles.

Ainsi, dés la phase des analyses effectuées par I'Observatoire pour la sec-
tion de passage sur le theme de la capacité de la Ligne Historique, diffé-
rentes méthodes d'évaluation de I'offre d’une ligne ferroviaire ont fait I'ob-
jet d’un approfondissement.

Evaluation des potentialités de la Ligne historique Section de vallée

FRANCAIS

45



CADRE DE SYNTHESE

FRANCAIS

Dans ce contexte, en particulier, I'Observatoire a convenu du fait que la
méthode CapRes, élaborée par le Prof. Rivier du Laboratoire des Transports
de Lausanne, constitue un instrument particulierement adapté pour |'éva-
luation de la capacité de la ligne Modane-Turin.’

L'évaluation de la capacité de la section de Haute Vallée de la Ligne Historique
a été achevée et a fait I'objet du premier cahier (“Q01") publié par
I'Observatoire. En cette occasion, on a utilisé pour I'évaluation une mé-
thode simplifiée élaborée dans le cadre des activités de I'Observatoire
sur la base du précédent travail mené par FS, SNCF et RFF (2000), dont
la validité et I'opportunité d’utilisation ont été approuvées au sein de
I’Observatoire. L'évaluation menée dans le Q01 s’est toutefois limitée a
la section de passage de la Ligne Historique (Modane-Bussoleno), mettant
en évidence la nécessité de récolter des données cognitives de base se ré-
férant aux sections de Basse Vallée et périurbaine.

Afin d'achever |'évaluation de la capacité de la Ligne Historique,
I’Observatoire a examiné I'opportunité de procéder a une estimation de
la capacité a travers la méthode CapRes, et obtenu de la société RFl qu'elle
effectue cette analyse. Toutefois, étant donné que I'évaluation de la capa-
cité dans la section de passage avait été faite a travers une méthodolo-
gie simplifiée par rapport a la méthode CapRes, I'Observatoire a estimé
opportun d’utiliser une méthode comparable également pour les sections
de Basse Vallée et Périurbaine, chargeant RFl d’effectuer cette évaluation
et d'expliquer les choix techniques a la base de la définition de la méthode,
pour favoriser un large débat au sein méme de I'Observatoire.?

Tout en confiant cette mission a RFI, I'Observatoire a en réalité recom-
mandé que tous les membres disposant d’éléments utiles pour la program-
mation des services ferroviaires a court, moyen et long terme, fournissent
leurs informations a RFl dans le but de définir un cadre prévisionnel de I'uti-
lisation de la ligne. Les principales contributions ont été apportées, en ter-
mes quantitatifs, par I’Agenzia per la Mobilita Metropolitana (AMM) pour
les prévisions d'utilisation de la ligne liées a I'activation du Service Ferroviaire
Périurbain et au renforcement du trafic passagers régional; par LTF pour
les prévisions de trafic passagers Grandes Lignes, les prévisions de trafic
fret international et les prévisions d'exploitation de I’Autoroute Ferroviaire;
par RFl pour les éléments relatifs au trafic fret national. Du point de vue
qualitatif et des choix stratégiques, d'autres entités, comme la Région, la
Province et la Commune de Turin, conjointement aux représentants des
communes présents dans |I'Observatoire, ont contribué a définir le cadre
des souhaits d'utilisation de la ligne en fournissant a I'Observatoire et a RFl
les éléments nécessaires.

Les résultats obtenus, définis a travers la méthode simplifiée basée sur la
norme interne RFI C067/04, ont été rendus par RFl au mois de mai 2007.
Ces analyses, dont les aspects méthodologiques sont décrits dans la suite

1 - Sur la méthode CapRes en général et en référence a la Ligne Historique, cf. Q01 “Ligne historique —
Section transfrontaliere” p. 85-100. La méthode a fait I'objet d'une audition devant I'Observatoire le
7.3.2007 de la part du Prof. Rivier lui-méme, quelques mois avant sa disparition prématurée.

2 - Pour une description de la méthode utilisée, basée sur |'utilisation partielle de la méthode CapRes,
voir le Q01 précité.
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du Cahier, font apparaitre une estimation de la capacité de la Ligne
Historique analogue dans les deux sections et s'élevant a 224 trains/jour
pour |'horizon temporel 2012-2030.

Apres la diffusion des données et des méthodologies correspondantes, ce
travail a fait I'objet, au mois de juillet 2007, de nombreuses demandes
d’éclaircissement et d’approfondissement méthodologique, auxquelles
RFl a répondu en fournissant peu a peu les éléments réclamés. Ceci a per-
mis de consolider un ensemble de notions de base, déja approuvées en
phase préliminaire par I'Observatoire, au mois d'avril, relatives aux carac-
téristiques techniques de la ligne (vitesses maximales possibles dans les dif-
férentes sections, limitations dans I'utilisation de la ligne a cause de |'ac-
tivité de maintenance) et au modele d'exploitation (prévisions de circulation
de trains dans les diverses typologies, résultant des souhaits d’utilisation
exprimés par les différents responsables a des horizons temporels compris
entre 2007 et 2030).

Les représentants de la Basse Vallée de Suse ont soumis le travail préparé
par RFl a une analyse critique articulée. Les observations se sont basées sur
la comparaison entre des approches méthodologiques qui, bien qu’ap-
partenant a un méme courant, présentent des différences dans certai-
nes phases de I'analyse et dans certains choix techniques liés a |'utilisation
de parametre d ‘évaluation.

Dans le cadre de la large discussion sur les méthodes d'estimation de la ca-
pacité, LTF a présenté un document?® visant a déterminer la capacité maximale
de la section de Basse Vallée avec une méthode simplifiée. Il ressort de I'ana-
lyse que la capacité commerciale maximale de la Ligne Historique peut étre
évaluée, en premiere approximation, a 250 trains/jour, apres avoir analysé
des hypothéses avec de 2 a 5 niveaux de vitesse des trains en circulation.
Au terme de cette révision critique des résultats, les représentants de la
Basse Vallée de Suse ont proposé a |'Observatoire une méthodologie qui,
partant des résultats partagés sur les caractéristiques de la ligne et sur le
modele d'exploitation aux différents horizons temporels, a conduit a
une estimation de la capacité de la ligne plus importante par rapport a ce
qui ressortait des analyses de RFI*.

Les valeurs résultant des analyses des représentants de la Basse Vallée de
Suse, présentées a I'Observatoire début septembre 2007, s'élévent res-
pectivement a 235 et 272 trains/jour dans les sections Périurbaine et de
Basse Vallée, pour I'ensemble de I'horizon temporel 2009-2030.
Comme on le voit, cette capacité estimée par les représentants de la Basse
Vallée de Suse se révele peu importante dans la section Périurbaine et plus
significative dans la section de Basse Vallée (les valeurs se révelent plus éle-

3 - LTF “Capacité de la Ligne Historique section Bussoleno-Avigliana. Evaluation simplifiée de la capacité”;
5.9.07, parvenue a I'Observatoire.

4 - RFl, tout en jugeant correcte I'approche méthodologique initiale, déclare qu’a son avis, on a pas tenu
compte de certains éléments qui limitent la capacité (comme par exemple la pleine application des nor-
mes de circulation en vigueur, certaines indications précises du modele d’exploitation, les limites d’encom-
brement de la ligne en relation au Degré d'Utilisation comme prévu par la norme UIC) et se déclare dis-
posé a indiquer de quelle maniére et dans quelle mesure ces éléments ont une incidence sur les résultats
obtenus.
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vées respectivement de 5% et 25% par rapport aux évaluations de RFI).
Etant donné que des différences significatives entre les résultats des deux
analyses proposées n'apparaissent que dans le cas de la section de Basse
Vallée, I'Observatoire, retenant une suggestion faite par I'Agenzia per la
Mobilita Metropolitana, basée sur |'observation selon laquelle en limi-
tant la vitesse de certaines typologies de trains, les vitesses prévues seraient
distribuées — dans une section de longueur limitée- de maniére pratique-
ment équivalente a 4 classes de vitesse, a demandé a RFI d’évaluer la ca-
pacité de la section avec sa méthode simplifiée en faisant précisément ré-
férence a 4 classes de vitesse au lieu des 5 initialement considérées. RFl a
rapporté qu’en appliquant cette méthodologie simplifiée adoptée pré-
cédemment, on parvenait dans cette hypothese a une estimation de la ca-
pacité légerement plus élevée, a savoir 236 trains/jour®.

A la lumiére d'un examen attentif des résultats et des analyses sous-jacen-
tes, I'Observatoire a estimé que la méthode utilisée par RFI comme celle
utilisée par la Basse Vallée de Suse devaient étre prises en considération,
dans le cadre d'une divergence d’'évaluation objective de certains des
parameétres en jeu et des passages qui conduisent a |'application de me-
sures relatives. L'Observatoire a donc décidé de prendre en considération
les résultats présentés par RFl ainsi que ceux présentés par la Basse Vallée
de Suse, et délibéré ce qui suit:

e pour la section Avigliana-Bifurcation Pronda (Périurbaine), les résultats
de I'analyse de RFl et de la Basse Vallée de Suse sont pris respectivement
comme des valeurs minimales et maximales de la capacité de la ligne,
qui est donc située dans un intervalle de 224-235 trains/jour, avec un
écart entre les deux valeurs de |'ordre de 5%;

e pour la section Bussoleno-Avigliana (Basse Vallée), retenant une sug-
gestion faite par I'’Agenzia per la Mobilita Metropolitana, basée sur |'ob-
servation selon lagquelle, vu la brieveté de la section, en limitant la vitesse
de certains trains, les vitesses prévues seraient distribuées de maniere pra-
tiguement équivalente a 4 classes de vitesse, I'Observatoire a demandé
a RFl de prévoir pour ses estimations également un modele d'exploita-
tion basé sur 4 niveaux de vitesse; I'Observatoire a dans le méme temps
observé que la méthode utilisée par les techniciens de la Basse Vallée de
Suse, qui ne fait pas directement usage de classes de vitesses, est com-
patible avec la distribution en 4 classes; dans ce contexte, on détermine
une capadcité qui peut étre située dans un intervalle de 236-260 trains/jour,
avec un écart entre les deux valeurs de |'ordre de 10%;

e | est rappelé que pour la section de Passage, I'Observatoire s'était ac-
cordé sur un intervalle de 208-226 trains/jour avec un écart entre les
deux valeurs de |'ordre de 9% environ.

L'Observatoire a, en conclusion, exprimé I'opinion que les évaluations fai-
tes, auxquelles tous ses membres ont contribué selon leurs compétences
spécifiques dans le secteur, ont permis d’obtenir des estimations compa-
tibles dans le cadre de I'adoption de méthodologies de type simplifié; et
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gu’en outre, I'élimination des hypothéses simplificatrices adoptées ne
pourra se faire que par I'emploi de méthodes d'estimation plus détail-
lées (CapRes ou méthodes assimilables).

Dans les chapitres qui suivent, sont présentées les assomptions, les don-
nées de base et les éléments de I'analyse effectuée par RFl a la demande
de I'Observatoire qui ont été partagés; a la fin de cette section, sont dé-
crits les résultats de I'estimation conduite par RFl et les résultats de la contri-
bution technique de la Basse Vallée de Suse.

Enfin, une fois défini I'intervalle d'estimation de la capacité dans les deux
sections, le bilan entre capacité de la ligne et prévisions d'utilisation a court,
moyen et long terme est analysé, et les scénarios de criticité entre demande
de service et capacité sont identifiés.

Les documents originaux produits pour |'évaluation et présentés a
I'Observatoire sont annexés au présent Cahier.

2.2 L'analyse de la capacité de la ligne

2.2.1 Analyse des éléments pour le calcul de la capacité -
Approche générale

La méthode utilisée par RFI, basée sur I'algorithme simplifié codifié dans la
norme interne RFl dénommée CO 67/2004°, considere les caractéristiques
générales de la ligne, des installations et de I'exploitation pour déterminer
des sections homogenes.

Sont ensuite examinés les aspects de gestion de |'exploitation de la ligne, en
particulier le régime de circulation et les aspects de qualité du service (qui
déterminent essentiellement I'espacement entre les trains) et les nécessités
de maintenance (qui empéchent I'utilisation de la ligne durant les heures du
jour consacrées a ces activités). Sont en outre considérés les aspects qui
concernent |'offre de services ferroviaires, c'est-a-dire les souhaits d'utilisa-
tion de la ligne de la part des différents sujets responsables de la program-
mation ou de la gestion de trains qui intéressent la ligne. Le produit final
de I'application de cette méthode est la capacité commerciale de la ligne ob-
jet de I'étude, exprimée par le nombre de convois qui peuvent circuler sur
une base journaliere’.

L'approche utilisée par RFI consiste a évaluer la capacité du couple de voies
disponibles sur le parcours en termes de trains/jours, en faisant abstrac-
tion des criticités des installations qui sont écartées dans ce premier niveau
d’analyse. Le choix de procéder avec une méthodologie simplifiée et donc
d’accepter de ne pas analyser, a ce niveau, les possibles criticités des ins-
tallations a été fait, comme rappelé ci-dessus, par I'Observatoire.

5 - RFI observe que pour arriver a ce résultat, il est nécessaire de pénaliser certains services par rapport au
modeéle initialement proposé par I Observatoire.

6 - Cette norme, anticipée pour I'essentiel par RFl dans la note du 6.07.2007 (jointe au présent Cahier), a
été transmise a I'Observatoire le 7.9.07, a la demande des représentants de la Basse Vallée, encore que
ce document confidentiel ne figure pas en annexe au présent Cahier.

7 - Pour la définition de “capacité commerciale” et la terminologie relative a des définitions en usage dans
I'analyse de I'offre ferroviaire, voir le Q01, p. 24-26.
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2.2.2 Caractéristiques infrastructurelles des sections en examen
S'agissant des modalités d’application de la méthode décrite ci-dessus a
la section en examen, le point de départ a été la vérification des aspects
infrastructurels des sections concernées au terme des travaux actuellement
en cours. Ceux-Ci peuvent étre synthétisés en un tracé de deux voies élec-
trifiées, dotées de bloc automatique banalisé, avec une pente limite com-
prise entre 3%o et 10%o et sans tunnel, avec une vitesse maximale com-
prise entre 80 km/h et 155 km/h. Sur la base des spécifications de RFl,
I'espacement prévu entre les trains est de 6 minutes.

En I'état actuel de I'analyse , toujours rapportée a I'examen des prestations
de l'infrastructure au terme des travaux en cours, on peut retenir que ces ca-
ractéristiques resteront également inchangées dans la situation future.
Selon les indications fournies par RFI, on aura en revanche, par rapport a
la situation actuelle sur la Ligne Historique, une moindre incidence de la
maintenance (ordinaire, extraordinaire, aprés report des opérations cor-
respondantes sur la base d'une valeur moyenne annuelle a différents
horizons temporels), d'environ 2 heures et 37 minutes par jour.

2.2.3 Assomptions sur le modele d’exploitation dans

les sections en examen

Afin d'appliquer la méthode d'estimation de la capacité, on a procédé a
la définition du modele d’exploitation, relevé dans la situation actuelle et
construit a des horizons temporels de moyen et long terme.

La construction du modgle d'exploitation de long terme s'est basée, comme
I'a choisi I'Observatoire, sur les services ferroviaires proposés par I’Agenzia
per la Mobilita Metropolitana (trains périurbains et régionaux), par LTF
(trains internationaux passagers et fret) et par RFI (trains nationaux fret).?
Pour chaque typologie de trains, on a recueilli les “souhaits” en termes de
trains journaliers (quantité et niveau de service prévu) et les caractéristi-
ques du matériel roulant qui, avec les objectifs de qualité du service, dé-
terminent la vitesse attendue et définissent donc les éléments de concor-
dance ou de divergence de la vitesse des groupes de convois.

En termes de matériel roulant et d'objectifs de service, les assomptions
pour les typologies des trains sont les suivantes:

1) Trains Grandes Lignes internationaux: _ o
trains avec matériel léger (ETR/TGV) et trains avec matériel ordinaire (EC/EN),

avec des vitesses maximales supérieures ou égales a 200 km/h, soumis aux
limites de vitesse de la ligne.

2) Trains régionaux et périurbains:

sur indication de I'AMM, on suppose le service avec un matériel léger et des
limites de vitesse a 140 km/h; différents niveaux de vitesse sont présents:

- Trains régionaux (qui effectuent un moindre nombre d'arréts);

- Trains périurbains (qui effectuent tous les arréts).

8 - Pour une description des programmes de I’Agenzia per la Mobilita Metropolitana, voir également la partie
Il du présent Cahier, chap. 2. Les assomptions de LTF sur le trafic fret sont analysées et reportées dans le Q02,
chap. 2, tandis que la description du service d’Autoroute Ferroviaire est reportée dans la Q01.
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Il est précisé que dans les programmes de I’ AMM, deux typologies de trains
sont prévues dans la section Bussoleno-Avigliana, auxquelles correspon-
dent deux classes de vitesse:

a) trains en provenance de Bardonecchia qui n'effectuent que les princi-
paux arréts entre Bussoleno et Turin;

b) trains en provenance de Suse qui effectuent tous les arréts entre Bussoleno
et Avigliana. Dans la section Avigliana-Bifurcation Pronda, on prévoit
gue les trains du Service Ferroviaire Périurbain effectueront tous les ar-
réts et que les trains régionaux n’effectueront que les principaux arréts en-
tre Avigliana et Turin.

3) Trains marchandises:

- Transport traditionnel et Autoroute Ferroviaire (Modalohr) avec maté-
riel qui prévoit une vitesse maximale de 100 km/h;

- Transport combiné avec matériel qui prévoit une vitesse maximale de 120
km/h.

2.2.4 Développement du modele d’exploitation a I’horizon
temporel de moyen et long terme

A la demande de I'Observatoire, ont été pris en compte les horizons tem-
porels les plus significatifs relatifs aux réalisations infrastructurelles et aux
activations des différents services.

Dans le détail, les scénarios ont été construits comme suit:

e 2007 —situation actuelle (avec interventions en cours sur la ligne
historique);

e 2012 — activation prévue du quadruplement Porta Susa-Stura, démar-
rage du service ferroviaire périurbain dans la configuration intermédiaire;

e 2018 —activation du SFP dans la configuration définitive;

e 2030 —scénario a plein régime dans la seule hypothese sans ligne
nouvelle®.

Pour la construction du cadre de référence de I'infrastructure pour I'hori-
zon 2012, on a considéré les projets déja approuvés et programmeés. Pour
ce qui concerne la demande, les données fournies par LTF pour le trafic
fret se basent sur le scénario de trafic dénommé M1 fret (situation de ré-
férence sans Ligne Nouvelle) et décrit dans le Q02, tandis que les données
fournies par LTF pour le trafic voyageurs Grandes Lignes se basent sur les
études spécifiques de LTF; les données fournies par AMM se basant sur
des analyses et des prévisions menées par |'’Agence elle-méme.

Compte tenu de I'exigence, mrie avec la discussion de I'Observatoire,
d'analyser de maniere approfondie I'évolution temporelle du modéle d'ex-
ploitation dans les sections en examen, des analyses d'intégration des pré-
visions d’offre de trains journaliers ont été menées a la demande de
I"Observatoire, en particulier pour les horizons intermédiaires compris en-
tre 2007 et 2030.

9 - RFl a préparé avec a LTF un scénario — transmis a I'Observatoire mais non discuté - dans lequel la ca-
pacité commerciale et la demande ont été comparées dans I'hypothese de réalisation de la nouvelle ligne.
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L' Agenzia per la Mobilita Metropolitana a veillé a réaliser une analyse spé-
cifique, récapitulant les données disponibles et s'appuyant sur la colla-
boration de LTF et RFI; en outre, il a été nécessaire que LTF et RFl intégrent
les données qui avaient été présentées a |'Observatoire avec certaines nou-
velles hypothéses de modele pour les scénarios intermédiaires 2012 et
2018:

e pour lasituation en 2009, apres la fin des travaux actuellement en cours
dans le tunnel de passage, RFl a émis I'hypothése que le service fret
puisse reprendre avec une offre analogue a celle existant sur la ligne
avant le début des travaux. En analysant les données de circulation de
2002, on a établi une valeur approximative de 80 trains/jour, en com-
prenant les services Fret et d’Autoroute Ferroviaire. LTF a émis |'hypo-
these que le service d'Autoroute ferroviaire serait globalement consti-
tué, a cette date, de 20 trains/jour dans les deux sens;™®

e pour le scénario 2012, LTF a fourni des hypothéses de service pour les
trains internationaux Grandes Lignes, Fret et d'Autoroute Ferroviaire,
en prenant également en considération les prévisions de trafic fret du
scénario M1 de référence pour I'année 2020; pour le scénario a 2012,
I’Agenzia per la Mobilita Metropolitana a développé deux hypotheses
d’exploitation pour le service Périurbain: une hypothése de base et une
seconde hypothése qui prévoit I'insertion de 16 autres trains FIM3, avec
des modifications qui n'ont d'effet que sur la section Avigliana-Bifurcation
Pronda qui est I'unique concernée par le service FM3; les données re-
portées dans le cahier font référence a la seconde hypothese;

e concernant le scénario 2018, pour les services pour lesquels on ne
disposait pas d’hypotheses explicites, on a veillé a interpoler d'une ma-
niere linéaire les données disponibles pour les scénarios 2012 et 2030
et les prévisions de trafic fret de LTF en 2020;

e dans le scénario 2030, pour la demande fret, on s’est référé aux don-
nées du scénario dénommé M1 — Référence (sans Ligne Nouvelle- pré-
paré par LTF et discuté par I'Observatoire dans le cadre de I'étude de
la demande sur I'arc alpin (Q02).

2.2.5 Calcul de la vitesse commerciale dans le modéle d’'exploitation
La capacité commerciale d'une ligne ferroviaire dépend, outre des carac-
téristiques de l'infrastructure et des qualités requises en termes de gestion
et de qualité d'exploitation, des conditions de convergence -plus ou moins
grande- des vitesses des services ferroviaires qui I'utilisent.

Ainsi, la détermination de la capacité nécessite un examen préalable des
vitesses commerciales auxquelles pourra se faire I'exploitation de la ligne

10 - Les représentants de la Basse Vallée de Suse, méme s'ils approuvent dans les grandes lignes la finalité du
service d’Autoroute Ferroviaire, ont observé que dés lors qu'il s"agit d'un service subventionné, chacune des hy-
pothéses d'expansion doit étre accompagnée d'une évaluation de I'impact bénéfique attendu et de sa non-
marginalité, par une évaluation des conditions qui pourront conduire a |'équilibre économique de I'exploita-
tion (en quantifiant également les bénéfices indirects) et, si I'équilibre n'est pas une perspective crédible, par
une déclaration formelle d'acceptation du choix de maintenir un service passif de la part des organismes tenus
de combler le déficit.
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aux différents horizons temporels de référence, dans le but de déterminer
les conditions de convergence des vitesses, c'est-a-dire le nombre de clas-
ses de trains caractérisés par une méme vitesse.

Le tableau suivant identifie les vitesses commerciales prévues et les temps
de parcours correspondants pour les différents services dans les deux sec-
tions qui composent la ligne. Les temps de parcours des trains régionaux
et périurbains ont été déterminés par I'’Agenzia per la Mobilita
Metropolitana."

Pour les trains voyageurs Grandes Lignes et pour les deux catégories de
trains fret examinées, on a effectué un calcul des temps de parcours pur
a travers une simulation, complétés par les allongements opportuns, comme
prévu par la norme internationale UIC 451-1.

Vitesses commerciales et temps de parcours prévus pour les divers services des

deux sections qui composent la ligne en Basse Vallée et Périurbaine

Section Section
Bussoleno-Avigliana  Avigliana-Bivio Pronda

(21,4 km) (17,6 km)

Type de service Vitesse  Temps de Vitesse Temps de
commerciale parcours  commerciale  parcours

(km/h) (min) (km/h) (min)
Trains passagers Grandes Lignes 135.2 9.5 117.3 9
Trains régionaux avec service direct 91.7 14 81.2 13
Trains périurbains/régionaux 53.5 24 57.1 18.5
Trains marchandises traditionnels et AF 95.1 13.5 96.0 11
Trains marchandises combinés 111.7 11.5 105.6 10

Comme on peut I'observer, les vitesses commerciales des services peuvent
se répartir dans les groupes suivants:

* une valeur attribuable aux trains passagers Grandes Lignes (rang C ou
P), correspondant a 135/117 km/h en considération des contraintes sin-
guliéres existantes (limite de vitesse de la ligne a 105 km/h entre
Alpignano et Rosta et a 80 km/h a proximité de Bussoleno);

e un ensemble de valeurs comprises dans l'intervalle 95-96 km/h, corre-
spondant aux trains marchandises et AF;

e un ensemble de valeurs comprises dans l'intervalle 105-111 km/h
correspondant aux trains marchandises combinés;

e un ensemble de valeurs comprises dans l'intervalle 81-91 km/h, corre-
spondant aux services régionaux qui effectuent un service direct;

e un ensemble de valeurs comprises entre 53 et 57 km/h, correspondant
aux vitesses commerciales des services régionaux et périurbains.

11 - L' Agenzia Mobilita Metropolitana e lo sviluppo del sistema di trasporto pubblico, rapport présenté lors de
la réunion de I'Observatoire Val de Suse le 30 janvier 2007.
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2.3 Calcul de la capacité commerciale par RFI

Le calcul de RFI, basé sur les assomptions traitées au paragraphe précé-
dent et sur un modéle d’exploitation qui révéle la présence de cing nive-
aux de vitesse différents, conduit a une estimation de la capacité de 224
trains/jour sur les deux sections examinées pour |'horizon temporel éten-
du a 2030.

Les documents qui illustrent I'estimation produites sont reportés dans les
annexes du Cahier.

2.4 Calcul de la capacité commerciale par les techniciens

de la Basse Vallée de Suse

La contribution de la Basse vallée de Suse se fonde sur un ensemble d'ap-
profondissements tendant a reconstruire manuellement un horaire de base
et a évaluer la nature des conflits de circulation prévisibles et les consé-
guences sur la capacité totale de la ligne.

Cette méthode adopte une approche qui se rapproche de celle de la
méthode CapRes, méme si c'est sur des bases simplifiées, et tient compte
de la procédure d'affinement du calcul de la capacité commerciale prévue
par la norme CO67/04 (point I1.2.2.2).

Concretement, on procede comme suit:

1) onidentifie la section-type de la catégorie de train la plus présente sur
la section (dans le cas de la Basse Vallée, le train marchandises réglé
a 100 km/h);

2) on construit un horaire technique basé sur la successive convergen-
ce de ces sections a des intervalles réguliers (de 6 ou 7’ selon les tran-
ches horaires examinées);

3) onsuperpose a cet horaire théorique les sections-type correspondant
aux autres catégories de trains présents sur la ligne (passagers pé-
riurbains, régionaux et Grandes Lignes, marchandises réglés a 120
km/h);

4) on élimine les sections-type a vitesses convergentes incompatibles avec
la circulation de ces convois;

5) on comptabilise les sections ainsi obtenues.

Enfin, on applique au résultat ainsi obtenu des coefficients de réduction
tendant a estimer I'incidence des nceuds dans les conflits de circulation en
ligne.

En conclusion, les techniciens de la Basse Vallée de Suse parviennent a
I'estimation de la capacité des sections de la ligne Historique. Les valeurs
résultant des analyses sont de 272 trains/jour pour la section de Basse
Vallée et 235 trains/jour pour la section Périurbaine. Les documents
détaillant ces analyses sont annexés au présent Cahier.
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2.5. Le solde entre capacité commerciale et modeéle

d’exploitation aux différents horizons temporels

L'examen de |'évaluation de la capacité de la ligne a permis a I'Observatoire

de parvenir a la définition d'un intervalle, avec une valeur minimale et une

valeur maximale, pour les sections de Basse Vallée et Périurbaine.

L'intervalle, défini a la suite des considérations reportées au chapitre 2.1,

est le suivant:

e section de Basse vallée: 236-260 trains/jour, dans laquelle la limite in-
férieure est déterminée sur la base d’un modele d’exploitation avec 4
niveaux de vitesses, tandis que la limite supérieure découle du calcul
illustré au précédent paragraphe 2.3

e Section Périurbaine: 224-235 trains/jour

Ces fourchettes constituent les résultats auxquels est parvenu I'Observatoire,
qui a pris acte des contributions méthodologiques et a obtenu un inter-
valle d'estimation a la lumiére également des différentes classes de vites-
se des trains dans le modéle d’exploitation. ™

Sur la base des valeurs indiguées, il est possible de parvenir a un examen
préliminaire des conditions d'exploitation aux horizons temporels indiqués.
Les données sont présentées aux différents horizons temporels de manié-
re distincte pour les deux sections. Les sections de Basse Vallée et Périurbaine
ont peu de différences en termes de modele: le service Périurbain géré par
I’AMM n’est pas présent en Basse Vallée, tandis que pour les services fret,
il faut tenir compte d'un quota de trains internationaux qui se déploient
dans les localités de Bruzolo et Avigliana et qui ne sont donc présents qu‘en
Basse Vallée et non dans la section Périurbaine; la quote-part de ces trains
est estimée a environ 10% du total des trains marchandises au passage
et varie de 7 a 10 trains/jour dans la période 2012/2030.

Pour ce qui concerne les trains marchandises, pour les trains internatio-
naux les prévisions ont été conduites sur la base du scénario M1 de
Référence (sans Ligne Nouvelle) préparé par LTF, tandis que pour les trains
marchandises en service interne national (trains marchandises régionaux),
RFI avait déja adopté précédemment I'hypothese simplificatrice selon la-
quelle le nombre de ces trains resterait inchangé au fil des ans (3 trains/jour
dans la section de Basse Vallée, et 4 trains/jour dans la section périur-
baine™).

La prévision de croissance des trains de I'Autoroute ferroviaire a été four-
nie par LTF.

Dans les tableaux reportés ci-dessous, les données relatives au modele
d’exploitation par typologie, a la capacité commerciale et au solde net,
sont mises en évidence pour les deux sections aux horizons temporels
de référence.

12 - A cet égard, RFl a déclaré que l'introduction dans sa formule expéditive de 4 niveaux de vitesse au lieu de
5, pénalisant certains services, pourrait exprimer de maniére incorrecte les attentes de développement de la
Ligne Historique en absence de Ligne Nouvelle.

13 - Source : RFI “Analyses de la Ligne Historique Modane -Turin Capacité de la section Bussoleno - Turin” —8
mai 2007.
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Les données se référent au total des trains/jour et a ceux dont on prévoit
la circulation aux heures de pointe. Comme on |'a rappelé, les sources sont
pour le modele d’exploitation de LTF (Passagers Grandes Lignes, fret inter-
national et Autoroute Ferroviaire), AMM (Passagers SFP et régionaux) et
RFI (Fret national, Envois et services), tandis que pour la capacité commer-
ciale, les méthodes sont celles qui sont décrites dans la paragraphe 2.2.

Modele d’exploitation et capacité commerciale — Section de Basse Vallée

(Bussoleno-Avigliana) selon les hypothéses illustrées dans le chapitre 2.1
2012 2018 2030

(trains/jour)

MODELE D’EXPLOITATION

Passagers Grandes Lignes 12 14 18
Passagers régionaux 64 80 80
Autoroute Ferroviaire 26 31 40
Fret 76 93 103
Envois et service 5 6 7
Total modele d'exploitation 183 224 248

CAPACITE COMMERCIALE

Maximale 260 260 260
Minimale 236 236 236
SOLDE

Maximal 77 36 12
Minimal 53 12 -12

Modeéle d’exploitation et capacité commerciale — Section Périurbaine

(Avigliana - Bifurcation Pronda) selon les hypotheéses illustrées dans le chapitre 2.1
2012 2018 2030
(trains/jour)

MODELE D’EXPLOITATION

Passagers Grandes Lignes 12 14 18
Passagers régionaux et SFP 96 160 160
Autoroute Ferroviaire 26 31 40
Fret 70 85 94
Envois et service 2 2 2
Total modéle d’exploitation 206 292 314

CAPACITE COMMERCIALE

Maximale 235 235 235
Minimale 224 224 224
SOLDE

Maximal 29 -57 -79
Minimal 18 -68 -90
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Le modele d'exploitation prévu a moyen et long terme sur les sections exa-
minées évolue en raison de différents facteurs:

a) renforcement du service passagers Grandes Lignes, diurne et nocturne
(de 7 a 18 trains/jour en 2030) avec évidemment des effets sur les deux
sections vu la typologie du service;

b) renforcement du service régional de Susa et Bardonecchia (de 49 a 80
trains/jour) et activation du service périurbain en provenance d’Avigliana
(32 trains/jour a partir de 2012 et 80 trains/jour a partir de 2018).

¢) renforcement de I'’Autoroute Ferroviaire type Modalohr par rapport a
la situation actuelle (de 8 a 40 trains/jour en 2030);

d) développement du trafic fret, de 39-36 trains/jour dans le modele d'ex-
ploitation actuel (selon la section de Basse Vallée ou Périurbaine) a 76-
70 trains/jour en 2012, a 93-85 en 2018 et enfin a 103-94 trains/jour
en 2030.

Les données permettent de déterminer en termes tendanciels les horizons
temporels dans lesquels peuvent se manifester des criticités.

Pour la section Bussoleno-Avigliana, I'évolution prévue pour le modele
d’exploitation détermine des niveaux de trafic estimés qui apparaissent
compatibles avec la capacité de la ligne jusqu’en 2024 si on les compare
avec la valeur minimale de I'intervalle, et jusqu’au dela de 2030 si on les
rapporte a la valeur maximale de l'intervalle.

Pour ce qui concerne la section Avigliana-Bifurcation Pronda, I'évolution
du modeéle d'exploitation détermine des niveaux de trafic estimés a 206,
292 et 314 trains/jour, respectivement aux horizons 2012, 2018 et 2030,
qui, comparés a une capacité commerciale de 224-235 trains/jour, dé-
terminent la saturation de la ligne a partir du moment ot un conflit vien-
drait a se créer entre les exigences du service périurbain et celles de la
circulation fret.

Il faut signaler que les marges de surestimation et sous-estimation des
trains et, éventuellement, de la capacité de la ligne, peuvent déplacer tem-
porairement le moment de saturation, sans toutefois changer en subs-
tance les résultats présentés.
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3. CONCLUSIONS

3.1 Construction du modeéle d’exploitation et estimation

de la capacité de la ligne

|'observatoire s'est posé I'objectif de parvenir a une estimation de la ca-
pacité de la Ligne Historique, dans |’'hypothese d'une absence d‘interven-
tions, mis a part celles de renforcement actuellement en cours, dans les
sections de Basse Vallée (Bussoleno-Avigliana) et Périurbaine (Avigliana-
Bifurcation Pronda), aprés avoir achevé I'évaluation de la capacité de la
ligne dans la section de passage (Modane-bussoleno) au cours de la pre-
miére partie de son mandat.

Le débat sur le choix de I'instrument du point de vue méthodologique a
fait I'objet de nombreux approfondissements, basés sur la confrontation
de compétences et d'expériences entre différents membres de I'Observatoire,
qui ont abouti aux délibérations suivantes:

e de maniére analogue a ce qui a été indiqué dans le Cahier Q01,
I'Observatoire a décidé d'avoir recours a une méthodologie simplifiée,
a travers laquelle les conditions générales d'exploitation de la ligne sont
simulées a un niveau préliminaire, cette méthodologie est semblable
a celle, également simplifiée, utilisée pour les analyses de la section de
passage;

¢ |'Observatoire a estimé qu’un approfondissement des analyses de la ca-
pacité de la ligne a travers une méthode du type CapRes était du reste
nécessaire pour tenir compte de certains facteurs que les méthodes sim-
plifiées n'affrontent pas ou traitent de maniére schématique.

Les analyses ont été conduites dans les deux sections au moyen d'une
étude des caractéristiques de la ligne et a travers la mise au point d'un mo-
dele d’exploitation, basé a son tour sur les souhaits d'utilisation de la ligne
exprimés par les différents sujets qui ont développé des analyses de moyen
et long terme (Agenzia per la Mobilita Metropolitana, LTF). On souligne
gue toutes les données utilisées pour la construction du modele ont été
fournies par des membres de |'Observatoire, accompagnées d'analyses et
d’évaluations a la base des hypotheses de service, de maniére a favoriser
un examen collégial des données et des assomptions a la base des prévi-
sions de demande sur la ligne. Il en est résulté la présence de différentes
typologies de trains sur les sections, qui présentent diverses prévisions de
développement du service au fil du temps:

e Trains Grandes Lignes internationaux

Trains Régionaux (en partie avec un service direct et en partie avec un
service sur tous les arréts)

Trains Périurbains

Trains Marchandises pour transport traditionnel

Trains Autoroute Ferroviaire

Trains Marchandises pour transport combiné
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On a considéré pour I'analyse quatre horizons temporels:

e 2007, situation actuelle (avec des interventions en cours sur la ligne his-
torique);

e 2012, activation prévue du quadruplement Porta Susa-Stura, lancement
du service ferroviaire périurbain dans la configuration intermédiaire;

e 2018, hypothéses d'interventions infrastructurelles sur les lignes afféren-
tes au Noeud de Turin, activation du SFM dans la configuration définitive;

e 2030, scénario a plein régime dans la seule hypothése sans Ligne Nouvelle.™

Les prévisions de demande ont permis d'élaborer le modéle d'exploitation
de la Ligne Historique dans les sections de Basse Vallée et Périurbaine, ex-
primé en nombre de trains/kour prévus aux horizons temporels donnés
pour chacun des groupes de trains indiqués ci-dessus.

L'Observatoire a acquis et approuvé les évaluations sur les caractéristiques
techniques de la ligne (hypothese d'utilisation sans tenir compte de la
maintenance et hypothese d’'espacement des convois), le cadre des pré-
visions de réalisations infrastructurelles dans le systéme ferroviaire en exa-
men (qui ne comprend que les ouvrages de renforcement actuellement
en cours) et le modéle d’exploitation exprimé par les différents représen-
tants au sein de I'Observatoire, y compris les caractéristiques envisagées
du matériel roulant des différentes classes de convois et I'estimation du
nombre de convois prévus aux horizons temporels 2012, 2018 et 2030.
Par rapport a ces bases partagées, on a enregistré au sein de I'Observatoire
une divergence sur les méthodes d’estimation de la capacité de la ligne.
En appliquant aux données du modele d'exploitation la méthode simpli-
fiée présentée le 8.5.2007, basée sur des normes internes et UIC, RFI par-
vient a une estimation de la capacité de 224 trains/jour, que ce soit pour
la section de Basse Vallée (Bussoleno-Avigliana) ou pour la section Périurbaine
(Avigliana-Bifurcation Pronda).

Les représentants de la Basse vallée de Suse ont proposé a I'Observatoire
une méthodologie basée sur une approche plus similaire a celle de la mé-
thode CapRes, en ce qu'elle se fonde sur un ensemble d'approfondisse-
ments tendant a reconstruire manuellement un horaire de base et a éva-
luer la nature des conflits prévisibles de circulation et les conséquences sur
la capacité totale de la ligne. A partir des bases partagées sur les caracté-
ristiques de la ligne et les prévisions de service, cette méthode conduit a
une estimation relativement plus importante de la capacité de la ligne: 235
trains/jour pour la section Périurbaine et 272 trains/jour pour la section
de Moyenne Vallée. LTF a également présenté une estimation simplifiée
de la capacité maximale de la Ligne Historique dans la section de Basse
Vallée, basée sur une étude de la circulation, que ce soit en conditions
théoriques de convergence des vitesses ou en présence de différents ni-
veaux de vitesse des convois prévus. L'estimation présentée conduit a une
valeur maximale de 250 trains/jour, apres avoir analysé des hypotheses
de 2 a 5 niveaux de vitesse des trains en circulation.

14 - RFl a préparé avec a LTF un scénario — transmis a I'Observatoire mais non discuté - dans lequel la capacité
commerciale et la demande ont été comparées dans I'hypothese de réalisation de la nouvelle ligne.
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L'Observatoire, apres avoir évalué les résultats et les analyses sous-jacentes,
a décidé de prendre en considération les résultats présentés par RFl ainsi que
ceux présentés par les représentants de la Basse vallée de Suse dans le ca-
dre d’une divergence d'évaluation objective de certains des paramétres en
jeu et des passages qui conduisent a |'application de mesures relatives.
L'Observatoire a donc délibéré, dans sa collégialité, ce qui suit:

e pour la section Avigliana-Bifurcation Pronda (Périurbaine), les résultats
de I'analyse de RFl et de la Basse Vallée de Suse sont pris respectivement
comme des valeurs minimales et maximales de la capacité de la ligne,
qui est donc située dans un intervalle de 224-235 trains/jour, avec un
écart entre les deux valeurs de |'ordre de 5%;

e pour la section Bussoleno-Avigliana (Basse Vallée), retenant une sugges-
tion faite par I'’Agenzia per la Mobilita Metropolitana, basée sur |'obser-
vation selon laquelle, vu la brieveté de la section, en limitant la vitesse de
certains trains, les vitesses prévues seraient distribuées de maniere pra-
tiguement équivalente a 4 classes de vitesse, |'Observatoire a demandé
a RFl de prévoir pour ses estimations également un modele d'exploita-
tion basé sur 4 niveaux de vitesse'; I'Observatoire a dans le méme temps
observé gue la méthode utilisée par les techniciens de la Basse Vallée de
Suse, qui ne fait pas directement usage de classes de vitesses, est com-
patible avec la distribution en 4 classes; dans ce contexte, on détermine
une capacité qui peut étre située dans un intervalle de 236-260
trains/jour, avec un écart entre les deux valeurs de |'ordre de 10%,;

e || est rappelé que pour la section de Passage, I'Observatoire s'était ac-
cordé sur un intervalle de 208-226 trains/jour avec un écart entre les
deux valeurs de |'ordre de 9% environ.

3.2 Analyse du solde entre capacité de la ligne et modele

d’exploitation

Le modéle d'exploitation prévu a moyen et long terme sur les section exa-

minées a fait I'objet d'une évaluation articulée, décrite au chapitre 2. Le

modele, qui voit se cbtoyer cing typologies différentes de trains en circu-
lation sur les deux sections en examen de la Ligne Historique, évolue en
raison de différents facteurs, qui concernent toutes les typologies de trains:

e |e service passagers Grandes Lignes passe de 7 a 18 trains/jour en 2030,
intéressant les deux sections;

e |e service passagers régional a partir de Suse et de Bardonecchia est ren-
forcé avec un passage de 49 a 80 trains dans la phase définitive;

e un Service Ferroviaire Périurbain est institué, il prévoit dans la phase dé-
finitive 80 trains/jour dans la section Avigliana-Bifurcation Pronda et 32
trains/jour a partir de 2012;

e on prévoit de renforcer I'Autoroute Ferroviaire jusqu’a une valeur de 40
trains quotidiens dans les deux sens de la marche en 2030;

e on estime une croissance du trafic fret, que ce soit dans la typologie tra-
ditionnelle ou dans celle de combiné (sur la base du scénario de LTF dé-
nommé M1- Référence, qui ne prévoit pas la réalisation de la nouvelle
ligne ferroviaire).
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La comparaison entre les valeurs de capacité estimées et les niveaux de cir-
culation dérivant du modele d'exploitation envisagé aux différents horizons
temporels a permis d'identifier et de situer diachroniqguement le cadre des
criticités attendues du point de vue de ['utilisation des différentes sections.

Modéele d’exploitation et capacité commerciale - Section de Basse Vallée

(Bussoleno - Avigliana) selon les hypothéses illustrées dans le chapitre 2.1
2012 2018 2030

(trains/jour)

MODELE D’EXPLOITATION
Modéle d'exploitation 183 224 248

CAPACITE COMMERCIALE

Maximale 260 260 260
Minimale 236 236 236
SOLDE

Maximal 77 36 12
Minimal 53 12 -12

Modéle d’exploitation et capacité commerciale - Section Périurbaine

(Avigliana - Bifurcation Pronda) selon les hypothéses illustrées dans le chapitre 2.1

2012 2018 2030

(trains/jour)

MODELE D’EXPLOITATION
Modele d'exploitation 206 292 314

CAPACITE COMMERCIALE

Maximale 235 235 235
Minimale 224 224 224
SOLDE

Maximal 29 -57 -79
Minimal 18 -68 -90

15 - A cet égard, RFl a déclaré que l'introduction dans sa formule expéditive de 4 niveaux de vitesse au lieu de
5, pénalisant certains services, pourrait exprimer de maniére incorrecte les attentes de développement de la
Ligne Historique en absence de Ligne Nouvelle.
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Sont reproduits les graphiques dans lesquels les courbes temporelles de
capacité et d'utilisation estimée de la Ligne Historique dans les sections de
Basse Vallée et Périurbaine sont mises en évidence.

Niveaux de trafic attendus et capacité commerciale - Section de Basse Vallée

(Bussoleno-Avigliana) selon les hypothéses illustrées au chapitre 2.1
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Niveaux de trafic attendus et capacité commerciale - Section Périurbaine

(Avigliana-Bifurcation Pronda) selon les hypotheéses illustrées au chapitre 2.1
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Résultats issus de la concertation

L'ensemble des approfondissements disposés par I'Observatoire sur la base
des indications partagées et de méthodes qui ont été mises a la disposi-
tion des membres pour les évaluations et les approfondissements, ont
abouti a certaines évidences.

e au cours de la période 2009-2012, avec I'achévement des travaux dans
le tunnel du Fréjus et la prévisible augmentation du trafic fret (égale-
ment a la lumiere des mesures annoncées de rééquilibre modal), on re-
leve une capacité suffisante sur la ligne (18-29 trains/jour);

e apres 2012 et dans une plus large mesure apres 2018, certains facteurs
de croissance prévus dans le trafic ferroviaire sur la Ligne Historique
(mise en service du réseau intergares de Turin, lancement du service pé-
riurbain régional, développement ultérieur estimé pour le trafic fret
international) génerent un déficit entre capacité commerciale et de-
mande exprimée par les opérateurs dans la section périurbaine, ce
déficit atteint des niveaux critiques apres 2012, c'est-a-dire dés avant
la mise en exploitation des services Périurbains et Régionaux dans la
configuration définitive de 160 trains/jour sur la section Avigliana-
Bifurcation Pronda, prévue a partir de 2018

e dans la section de Basse Vallée on enregistre une marge résiduelle de
capacité jusqu’au dela de 2030, ou son épuisement en 2024, selon que
I'on considére la partie haute ou basse de I'intervalle d'estimation

e aprés 2030, la section de Basse Vallée et, a plus forte raison, la section
Périurbaine révelent une capacité fortement insuffisante de la Ligne
Historique, ou I'intensité du déficit infrastructurel varie selon la sec-
tion et la valeur de I'intervalle d’estimation déterminée pour le calcul
de la capacité.

Pour en venir aux typologies des conflits entre capacité et demande sur la
section Périurbaine, les criticités attendues concerneront essentiellement
la coexistence entre le Service Ferroviaire Périurbain (actif a partir de 2012
mais fortement renforcé a partir de 2018) et la circulation des trains mar-
chandises.

Au cas ou les prévisions se croissance du trafic fret devraient se confirmer,
les limites de capacité de cette section seraient déja atteintes peu apres
2012, posant des problémes de sélection du trafic difficile a résoudre. En
ce sens, la nécessité de définir une perspective de renforcement infrastru-
turel apparaft évidente, pour garantir une augmentation de la capacité de
cette section a un horizon inférieur a la décennie.

Sur la section de Basse Vallée (Bussoleno-Avigliana), non concernée par le
futur Service Ferroviaire Périurbain mais par le renforcement du service de
trains régionaux et par I'augmentation du trafic fret, I'exploitation de la li-
gne se caractérise essentiellement par la coexistence de trains marchan-
dises et passagers régionaux, avec une présence limitée de trains passa-
gers Grandes Lignes.

Selon les hypothéses discutées par I'Observatoire et exposées dans le pa-
ragraphe 2.1, il est possible d'évaluer des niveaux de capacité supérieurs

Evaluation des potentialités de la Ligne historique Section de vallée

FRANCAIS

63



CADRE DE SYNTHESE

FRANCAIS

par rapport a ceux qui caractérisent la section périurbaine; dans ce cas,
entre Bussoleno et Avigliana, la ligne apparait en mesure de soutenir le
trafic prévu jusqu’a I'horizon 2030 sans que ne se manifestent de criti-
cités particulieres du point de vue de la circulation, si I'on se base sur la
valeur maximale de I'estimation de capacité. Si I'on se base au contraire
sur la valeur minimale de la capacité estimée, une situation de criticité ap-
parait a partir de 2024.

Il faut souligner que ces résultats, cohérents du point de vue de la mé-
thodologie utilisée avec les calculs relatifs a la section de passage, ne
constituent qu’une premiere approximation de |'étude de la capacité
de la ligne historique. La méthode utilisée ne tient en réalité pas compte
de certains aspects liés a I'infrastructure et a la structure de I'horaire comme
les interférences a I'intérieur des installations, les interférences aux bifur-
cations (ex. Bifurcation Pronda), les interférences avec les autres trains cir-
culant dans les sections contigués (Nceud de Turin) et les problématiques
liées a la structure de |'horaire (fréquence des cadencements, possibilité
de concilier entre eux des services avec des cadencements différents, en-
combrement en période de pointe).

Au cours de la discussion des résultats, certains points ont émergé, sur
lesquels I'Observatoire recommande une analyse plus approfondie.

e En premier lieu, le modele d'exploitation élaboré dans cette phase né-
cessitera |'utilisation d'autres affinements pour I'application de la mé-
thode CapRes; en outre, certains des choix faits par I'Observatoire doi-
vent faire I'objet d'une analyse approfondie a travers la méthode CapRes
ou une méthode similaire. En particulier, RFl a exprimé une évaluation
critique sur I’hypothese de réduction du nombre de niveaux de vitesse
de 5 a 4, ce qui implique, a plus forte raison, une instance d'analyse
détaillée.

e Ensecond lieu, étant donné qu’un modele d’exploitation est le résul-
tat d'un processus d'optimisation qui respecte les contraintes de la ca-
pacité du réseau et des installations de ligne et en gare, on doit abor-
der le concept de fiabilité de I'exploitation et des services ferroviaires
(limites d’'encombrement de la ligne selon le Degré d'Utilisation, comme
prévu par la Norme UIC) dans une dimension temporelle cohérente
avec |I'horizon de I'étude de la Ligne.

3.3 Conclusions et indications opérationnelles

L'introduction, bien que graduelle, des augmentations prévues de service
passagers et fret sur la Ligne Historigue est destinée a déterminer le
rapprochement d‘inéluctables seuils de saturation avec des modalités di-
versifiées entre les sections Bussoleno-Avigliana et la section Avigliana-
Bifurcation Pronda selon I’'horizon temporel considéré.

Méme avec les limitations rappelées ci-dessus, la principale conclusion
a laquelle il est possible de parvenir au terme de I'étude de la capacité de
la Ligne Historique dans toutes ses sections est que sur une méme li-
gne, de nombreuses typologies différentes de convois transitent; toutes
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sont prévues en expansion a court et moyen terme. La coexistence de ty-
pologies différentes de trains génere des pénalisations et des servitudes
de nature a mettre en crise t6t ou tard la capacité de la ligne.

Les échéances prévues pour cette situation de criticité dans la compa-
raison entre demande et offre sont 2012-2014 pour la section Périurbaine
et 2024-au dela de 2030 pour la section de Basse Vallée.

L'Observatoire a envisagé les possibles actions pour utiliser de la maniére
la plus complete la Ligne Historique, y compris un regain de capacité grace
a des interventions sur le modele d’exploitation, en unifiant le nombre
de trains qui voyagent a des vitesses différentes.

Les prévisions de croissance de trafic ferroviaire, si elles demeurent liées
a des choix de politique des transports et aux développements estimés
du marché, sont destinées a entrainer la saturation de la ligne méme de
maniére difforme dans le temps et dans les différentes sections. La né-
cessité conséguente de renforcements infrastructurels s’inscrit dans les
travaux de I'Observatoire dans un ensemble de conclusions partagées,
synthétisées ci-apres:

e ['évaluation globale du potentiel de la Ligne Historique de haute,
moyenne et basse vallée (Modane-Turin) a permis de relever une marge
consistante de capacité et donc un espace important pour la croissance
du service ferroviaire fret et passagers par rapport a la situation actuelle
pour toutes les typologies de trains nécessaires et prévues.

e Cette croissance du service ferroviaire, qui représente |I'accomplisse-
ment d'une politique destinée au rééquilibre modal pour le transport
de fret et passagers, peut étre mise en ceuvre dés la fin des travaux en
cours sur le tunnel de passage, dans la mesure ou rien n‘empéche une
plus grande utilisation de la ligne existante.

* Les effets de cette plus grande utilisation de la ligne a partir de 2009 (a
la suite de I'achévement des travaux du tunnel de Modane), avec un
écart significatif de seuil lié a I'acheévement du Réseau Intergares de
Turin et a la mise en service du Service Ferroviaire Périurbain, préfigu-
rent une criticité tendancielle de la ligne qui évoluera de maniere dif-
férenciée autour de 2012 dans la section Périurbaine, et qui s'accen-
tuera également dans les autres sections — favorisant une politique des
transports cohérente destinée a limiter le trafic fret sur route- dans un
intervalle temporel variable, selon certaines limites, a partir de 2012-
2014 pour la section Périurbaine et a partir de 2024-au dela de 2030
pour la section de Basse Vallée.

e Dans tous les cas, avec les aléas rappelés ci-dessus, |'Observatoire s'ac-
corde sur la nécessité de considérer des choix de renforcement infra-
structurel de nature a permettre la croissance, prévue et recherchée,
du transport fret et passagers selon les différentes typologies de ser-
vices.
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e Ce renforcement peut étre poursuivi selon différentes stratégies, qui

peuvent étre ramenées essentiellement a deux options:

- la premiére option prévoit la réalisation d'une nouvelle ligne, vouée
essentiellement au trafic passagers Grandes Lignes, destinant la Ligne
Historique principalement au service local (régional et périurbain); cette
hypothése prévoit également la réalisation du nouveau tunnel de pas-
sage;

- la seconde, soutenue par les représentants de la Basse Vallée de Suse,
prévoit la réalisation progressive de nouvelles infrastructures a partir
des zones de criticité les plus importantes, en particulier Avigliana-
Bifurcation Pronda, renvoyant a des évaluations successives a moyen
etlong terme les autres adaptations infrastructurelles qui devraient se
révéler nécessaires sur la base d’exigences avérées mises en évidence
par le monitorage continu de |'obtention effective des résultats de tra-
fic prévus.

Attendu que les deux positions ayant émergé s'accordent sur la né-
cessité d'un renforcement infrastructurel du corridor selon des moda-
lités a définir, en fonction également des délais de conception et de
réalisation des interventions par rapport aux horizons de criticité signa-
és, le débat sur les deux différentes approches de ce renforcement au
sein de |'Observatoire a documenté de maniere articulée les motiva-
tions a la base des deux différentes approches et également des as-
pects a approfondir dans le développement de I'analyse liée a ces
différentes hypotheses.
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