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Avant-propos

Un groupe de travail de TUTP a élaboré cette «aide a la planification des installations
ouvertes au public» sur mandat de la commission Infrastructure (KIS) de 'UTP. Cette
aide a la planification présente des méthodes et procédés qui doivent étre appliqués dans
le cadre de la démonstration de la sécurité des installations ouvertes au public dans la
procédure d’approbation des plans.

La présente aide a la planification a été développée entre ao(t 2015 et décembre 2016
et constitue une version concertée préalable a une future réglementation RTE. Le
reglement reprendra les expériences observées dans le cadre de I'application pratique
de ce document. L’élaboration du reglement RTE sera envisagée a partir de 2019 au plus
tét.

Les utilisateurs de ce document sont invités & soumettre leur avis et leurs propositions
d’amélioration & RTE@utp.ch en vue de I'élaboration du futur réglement RTE.

Berne, mai 2017

Adaptations Quick Wins, version du 01.02.2020

Depuis la publication de la premiére édition de l'aide & la planification des installations
ouvertes au public (le 1" mai 2017), des expériences d’application ont été collectées
dans de trés nombreux projets. Les autorités d’approbation, les entreprises de trafic
ferroviaire et les bureaux de planification ont réuni leurs critiques et les ont annoncées a
'UTP.

Dans l'objectif d’améliorer a court terme la sécurité de planification, I'aide a la planification
des installations ouvertes au public a été précisée et complétée dans un premier temps
dans le cadre de la présente révision. Celle-ci comporte le comblement de lacunes et la
prise en compte de nouveaux développements et enseignements. Des simplifications
sont en sus introduites dans des sous-domaines.

La présente version de l'aide a la planification de I'UTP remplace celle du 1°" novembre
2017. Les paragraphes modifiés sont indiqués par une bordure en marge.

Berne, janvier 2020

01.02.2020 © UTP
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Généralités

1.1

Buts de la présente aide a la planification

1.2

L’'aide a la planification des installations ouvertes au public décrit les principes, les
normes, les procédés, les processus, les méthodes et les prescriptions de valeurs-limites
acceptés par la branche et par les autorités pour le dimensionnement des installations
ouvertes au public de maniere a maitriser I'affluence de voyageurs attendue a long terme.
Dans les cas normaux de dimensionnement des installations ouvertes au public, I'aide a
la planification aide a améliorer la qualité de la planification et donc a optimiser I'efficacité
de I'ensemble du processus de planification et d’approbation. Un certain hombre de
méthodes axées sur la sécurité et la fonctionnalité aident a réaliser les démonstrations
nécessaires dans le cadre de la procédure d’approbation des plans.

Les responsables des démonstrations de sécurité, les rédacteurs et I'organisme de
contréle indépendant doivent avoir a leur disposition des bases qui leur permettent de
vérifier la sécurité des voyageurs sur les quais et de contrdler la fonctionnalité de la gare
(et de ses parties d’installations). L’élaboration de ces bases et leur mise a disposition
visent a améliorer la sécurité en matiére de planification de projets de transformation et
de construction de gare.

Utilisation

La présente aide a la planification s’appligue aux chemins de fer a voie normale, a voie
métrique et a voie spéciale (sauf tramways).

Les normes, les procédés, les méthodes, les facteurs et les valeurs cités concernent la
planification et le dimensionnement d’installations ouvertes au public de gares petites et
moyennes. Néanmoins, ils peuvent en principe étre également appliqués pour le
dimensionnement d’installations ouvertes au public tres fréquentées.

En ce qui concerne les gares avec acces par la voie, la présente aide a la planification
doit étre utilisée en complément au réglement R RTE 24900 (cf. chap. 0).

L’'aide a la planification ne peut en revanche étre utilisée que sous réserve pour les
installations temporaires, p. ex. les bordures d’embarquement aménagées pendant les
phases de construction ou pour les événements de grande envergure.

Y

L’'aide a la planification ne précise pas 'aménagement postérieur des installations
ouvertes au public, p. ex. le mobilier, la signalétique, I'éclairage, le systeme d’information
client, les éventuels distributeurs ou les équipements minimaux nécessaires (horaires,
horloges), etc.

L’aide a la planification exige de I'utilisateur une capacité de réflexion interdisciplinaire et
des compétences spécialisées dans le dimensionnement d’installations ferroviaires
accueillant des voyageurs. |l appartient toutefois au planificateur de choisir une
démonstration de sécurité alternative dans certains cas s’ils sont justifiés (p. ex. en cas
de non-respect des valeurs-limites).

La présente aide a la planification doit étre considérée dans son ensemble. L’application
isolée de chapitres individuels n’est pas autorisée.

01.02.2020 © UTP
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2 Bases
21 Réglementations souveraines
LCdF Loi fédérale sur les chemins de fer Etat
RS 742.101 01.07.2016
OCF Ordonnance sur la construction et I'exploitation | Etat
RS 742.141.1 des chemins de fer 01.07.2016
(Ordonnance sur les chemins de fer)
DE-OCF Dispositions d’exécution de I'ordonnance sur les | Etat
RS 742.141.11 chemins de fer 01.07.2016
OETHand Ordonnance du DETEC concernant les Etat
RS 151.342 exigences techniques sur les aménagements 01.07.2016
visant & assurer I'acces des personnes
handicapées aux transports publics
2.2 Normes
SN 640 075 Trafic piétonnier Edition
Espace de circulation sans obstacles 2014
SN 640 200a Profil géométrique type; principes généraux, Edition
définitions et éléments 2003
SN 640 201 Profil géométrique type; dimensions de base et | Edition
gabarit des usagers de la route 1992
SN 640 202 Profil géométrique type; élaboration Edition
1992
SN 640 238 Trafic des piétons et des deux-roues légers; Edition
rampes, escaliers et rampes a gradins 2008
SN 640 246a Traversées a l'usage des piétons et des deux- Edition
roues légers; passages inférieurs 2010
SN 640 247a Traversées a l'usage des piétons et des deux- Edition
roues légers; passages supérieurs 2010
2.3 RTE et réglementations des chemins de fer
RTE 24900 Acceés au quai par la voie Edition
01.06.2016
RTE 20012 Profil d’espace libre, voie normale Edition
15.10.2012
RTE 20512 Profil d’espace libre, voie métrique Edition
28.03.2014
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2.4 Directives et notices

Dir. OPAPIF Directive OFT ad art. 3 OPAPIF: Edition
Exigences relatives aux demandes d’approbation| 01.07.2013
des plans

Notice OFT Preuve de sécurité des installations ouvertes au | Edition

ad ch. 45.9.10 de | public 01.01.2015

la Directive OFT

ad art. 3 OPAPIF

2.5 Autres bases utilisées de maniere limitée

CFF Handbuch zur Anordnung und Dimensionierung | Edition
von Fussgéangeranlagen in Bahnhofen 13.08.2008
(Stefan Buchmiuller, Prof. Dr Ulrich Weidmann)

DETEC Qualité du trafic et capacité des infrastructures Edition

OFROU des deux-roues légers et des piétons 12.2013
(mandat de recherche VSS 2007/306 a la
demande de I'Assaociation suisse des
professionnels de la route et des transports
[VSS])

2.6 Etudes

OFT Rapport de recherche Distances sur les quais Edition

Zone de danger — Zone s(re 2011

01.02.2020
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3 Termes et abréviations

3.1 Abréviations

DE-OCF
EN

LoS
OCF
OFT
PAP
PMR
PI/PS
RS

RTE
TIM
TIMO
TP
TRV
uiC

Dispositions d’exécution de I'ordonnance sur les chemins de fer
Norme européenne

Niveau de service (Level of Service)

Ordonnance sur les chemins de fer

Office fédéral des transports

Procédure d’approbation des plans

Personnes a mobilité réduite

Passage inférieur/passage supérieur

Recueil systématique

(recueil systématique du droit fédéral)

3.2 Termes

Ouvrage de référence en matiere de technique ferroviaire
Transport individuel motorisé

Trafic journalier moyen des jours ouvrables

Transports publics

Trafic régional voyageurs

Union internationale des chemins de fer

Définition des termes utilisés dans le présent aide a la planification:

Année de référence

Année correspondant aux données les plus récentes
disponibles  concernant la demande (voyageurs
embarquant et débarquant par train, taux d’échange des
voyageurs).

Charge maximale

Capacité d’'un train supposée lors de la détermination des
cas de charge. Cette capacité est définie pour chaque
catégorie de train comme la charge (nombre de voyageurs)
acceptée par les clients, qui ne géne pas outre mesure
I'échange de voyageurs (respect des temps d’arrét).

Facteur de
dimensionnement

Le trafic journalier moyen des jours ouvrables multiplié par
le facteur de dimensionnement permet de déterminer la
charge le jour de référence. Dans le présent document, le
facteur de dimensionnement est égal a 1,25.
Statistiquement, la charge est supérieure a la charge
calculée le jour de référence durant 50 jours ouvrables par
an et inférieure durant 200 jours ouvrables par an. Le facteur
1,25 se fonde sur la définition de la surcharge pour le trafic
longues distances et le trafic régional (matériel roulant) en
dehors des agglomérations.

Gare

Point d’arrét du trafic voyageurs par les transports publics,
équipé d’installations ouvertes au public et de voies. Afin
d’éviter toute confusion avec le batiment de la gare, on
parlera dans la mesure du possible d’installations ouvertes
au public dans ce document.

01.02.2020
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Installations

nouvelles ou existantes

Les installations ou les éléments des installations ouvertes
au public sont les quais, les escaliers, les rampes, les
passages supérieurs, les passages inférieurs, les escaliers
mécaniques, les ascenseurs et les installations similaires
gui permettent de se rendre sur les quais ou de les quitter.
Une nouvelle installation est un élément de construction qui
est créé ou dont les dimensions (largeur et/ou longueur
et/ou hauteur) sont modifiées.

Une installation existante est un élément de construction
dont les caractéristiques constructives ne sont pas
modifiées (pas de modification des dimensions).

Les différences de processus pour les nouvelles
installations et les installations existantes sont présentées
en annexe 1.

Installation ouverte au

public

Ensemble des sous-systémes d'une gare prévus pour
permettre la circulation des voyageurs ainsi que le trafic de
piétons extérieur au chemin de fer.

Longueur utile du quai

Longueur de la bordure du quai utilisée réellement pour le
débarquement et 'embarquement. La longueur utile du quai
est généralement plus courte que la longueur de
construction.

Niveau de service (LoS:
Level of Service)

Pour les voyageurs en déplacement: niveau de qualité du
trafic qui décrit le degré de géne réciproque des piétons en
fonction de leur densité et de leur vitesse de marche
moyenne.

Pour les voyageurs en attente: niveau de qualité du trafic
qui décrit un état pour lequel la densité des personnes est
déterminante.

Situation de risque

Situation critique caractérisée par un danger prépondérant
et des circonstances concomitantes.

Systéme-gare

Installations ouvertes au public, incluant les éléments du
périmétre a considérer, qui produisent le trafic de piétons et
influent sur celui-ci.

Taux d'échange des

voyageurs

Part de voyageurs embarquant et de voyageurs débarquant
par rapport a I'occupation maximale du train sur la ligne.

Trafic touristique

Trafic essentiellement pendant le week-end, le cas échéant
saisonnier, qui par définition n’est pas inclus dans les
chiffres de fréquentation TIMO et ne figure donc pas dans
le cas de charge. Dans certaines gares, le trafic touristique
doit étre pris en compte pour le dimensionnement.

Trafic événementiel

Trafic de pointe récurrent (plus de 20 événements par an)
qui n’est pas couvert de maniéere suffisante par les chiffres
de fréquence du trafic journalier moyen des jours ouvrables
(TIMO) et par le cas de charge utilisé dans le cadre du
dimensionnement.

Trafic journalier moyen

des jours
(TIMO)

ouvrables

Indicateur d’intensité du trafic. Moyenne annuelle du volume
du trafic au cours d’un jour ouvrable (du lundi au vendredi).

01.02.2020
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Traversée Désigne dans le présent document les passages inférieurs
et les passages supérieurs.

Valeur-limite Valeur maximale ou minimale admissible d’'une grandeur
physique (p. ex. la densité en P/m?) définie dans des
conditions données (p. ex. valeurs différentes de la densité
maximale admissible des personnes débarquant pour les
situations de risque B1 et B2).

Valeur de conception Valeur définie dans ce document et permettant une
planification sOre dans les conditions énoncées.

01.02.2020 © UTP
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Principes

Le présent document a été élaboré afin d’aider les planificateurs d’installations ouvertes
au public dans leur travail de dimensionnement et de configuration des éléments
d’installations. Il propose des valeurs de planification d’'une installation sGre. Des écarts
par rapport a ces valeurs sont possibles, mais doivent étre justifiés.

Le terme «installations ouvertes au public» désigne I'ensemble des sous-systemes d’'une
gare prévus pour permettre la circulation des voyageurs ainsi que le trafic de piétons
extérieur au chemin de fer. Ce sont:

1. les quais (incluant le mobilier et les obstacles);

2. les acces, p. ex. les escaliers et les rampes débouchant sur un quai;

3. les traversées (passages inférieurs et passages supérieurs);

4. les accés a la gare (passage vers la zone urbaine ou la zone environnante);
5. dautres éléments de construction s’ils peuvent étre empruntés par le public.

Fig. 4-1: Sous-systemes des installations ouvertes au public

Les problématiques concernant les installations ouvertes au public sont diverses et
variées. De méme, la taille et la complexité des installations ouvertes au public sont
extrémement variables d’'une installation a une autre selon s’il s’agit de gares peu
fréquentées dans des zones rurales ou de nceuds de correspondance urbains. |l convient
donc d’adapter le degré de précision et I'approche a la problématique et a la gare dont il

est question.

Les installations ouvertes au public simples ne sont pour la plupart constituées que d’'un
ou deux quais extérieurs, auquel cas I'accés s’effectue de plain-pied ou par le biais d’'une
rampe ou d’'un escalier.

Fig. 4-2: Installation ouverte au public simple, dotée de quais extérieurs

01.02.2020 © UTP



UTP

Aide a la planification des installations ouvertes au public 16

4.1

Dans les installations ouvertes au public qui enregistrent un trafic de voyageurs peu
important, avec généralement des quais de faible longueur (longueur utile <220 m),
'acces s’effectue le plus souvent par une seule traversée. Si l'installation ouverte au
public est dotée de quais de grande longueur (longueur utile >220m) et qu'elle
enregistre une grande fréquentation, plusieurs traversées sont habituellement
nécessaires pour garantir des capacités suffisantes et permettre une répartition
homogéne des voyageurs. Le systéme-gare est alors plus complexe et les flux de
personnes sont multiples. Ces gares exigent en conséquence un examen plus détaillé.

Le présent document ne présente pas les nombreuses variantes d’installations ouvertes
au public. Deux types d’installations ouvertes au public sont considérés a titre
d'illustration schématique: I' «installation ouverte au public simple avec une traversée au
maximum» et I' «installation ouverte au public complexe avec plusieurs traversées» (cf.
fig. 4-3 et 4-4). La méthode permettant d’élaborer la matrice origine/destination et la
charge des différentes installations ouvertes au public (cf. chap. 9) s’applique mutatis
mutandis a tous les types d’installation.

Fig. 4-4: Installation ouverte au public complexe avec plusieurs traversées

Buts du dimensionnement

Le dimensionnement permet de déterminer les géométries des différentes installations
et des différents éléments d’installations en tenant compte des exigences de sécurité,
des exigences de confort des voyageurs et des collaborateurs ainsi que des exigences
de fonctionnalité des installations ouvertes au public. Cela implique de définir les
situations de risque déterminantes et de conduire des démonstrations de sécurité sur la
base de I'affluence attendue a long terme.

01.02.2020 © UTP
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4.2

Parties concernées a prendre en compte

4.3

On observe a l'intérieur des gares et dans leur environnement différentes parties
concernées qui expriment par conséquent différents besoins. Le flux de personnes ne
s’arrétant pas aux limites de la propriété, une collaboration entre les différentes entités
est impérative pour élaborer des solutions efficaces. La participation des multiples parties
concernées des les premiers instants de la phase de planification permet de développer
des solutions orientées sur les objectifs et évite de pénibles concertations ou adaptations
ultérieures.

Les parties concernées suivantes doivent étre intégrées a la planification et au
dimensionnement des installations ouvertes au public:

— lentreprise de transport ferroviaire;
— le gestionnaire de l'infrastructure;
— les entreprises de transport public local et régional.

Selon I'envergure du projet et la nature de la problématique, il est aussi pertinent de faire
participer les parties concernées suivantes:

— des représentants de la ville, de la commune ou du canton;

— les propriétaires ou les locataires d’espaces de services, de bureaux ou d’autres
surfaces de la gare et, le cas échéant, des environs immédiats de la gare;

— les promoteurs immobiliers dans I'environnement de la gare;

— les entreprises touristigues d’autocars et de bus;

— les prestataires de services, tels que les entreprises de car sharing, les taxis, etc.;

— les entreprises intervenant dans la gare (p. ex. nettoyage, transport de bagages,
etc.);

— les organisations de personnes handicapées;

— des représentants des clients;

— lesriverains.

Buts de la conception des installations

La conception des installations doit étre menée en mettant en balance les besoins des
personnes concernées et leurs exigences parfois contradictoires vis-a-vis des
installations ouvertes au public. La premiére priorité consiste a satisfaire les besoins liés
au flux des personnes. Il est extrémement important que le flux des personnes soit fluide
si 'on veut garantir la sécurité des voyageurs, la fonctionnalité de la gare, le confort de
tous les usagers de la gare et la qualité de séjour dans la gare.

Les buts prioritaires du point de vue du flux des personnes sont les suivants:

— la garantie de la sécurité des voyageurs;
— la garantie de la fonctionnalité de l'installation ouverte au public;
— la garantie du confort des usagers de la gare.

01.02.2020 © UTP
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La sécurité des voyageurs sur le quai doit étre considérée spécifiquement, aux cotés
d’autres aspects de sécurité. Elle est garantie a condition que les voyageurs ne tentent
pas de pénétrer dans la zone de danger au-dela de la ligne de sécurité parce gu'ils
manqueraient de place. On supposera que la sécurité est garantie lorsque:

— la densité des voyageurs ne dépasse pas un seuil critique, en particulier en cas de
mouvements de trains le long du quai; autrement dit si la largeur de la zone sdre est
suffisante pour permettre le séjour et le déplacement en tenant compte des cas de
rencontre;

— laménagement et/ou le mobilier du quai n’engendrent pas des effets de retenue
excessifs ou d’'importants attroupements localisés;

— le niveau de retenue au niveau de I'accés au quai ne contraint pas les voyageurs a
se bousculer et a dériver dans la zone de danger;

— la structure de l'installation ouverte au public et de I'environnement de la gare n’incite
pas les usagers de la gare a adopter des comportements dangereux, p. ex. en
franchissant les voies.

La fonctionnalité des installations ouvertes au public est garantie dés lors que la
correspondance avec d’autres moyens de transport a I'intérieur de la gare ou sur le site
de la gare est garantie pour tous les voyageurs, y compris les personnes a mobilité
réduite (PMR). Pour ceci, les facteurs déterminants sont les suivants:

— une capacité suffisante au niveau de I'accés au quai, qui permet de minimiser le
temps d’attente sur le quai malgré une retenue;

— un dimensionnement suffisant pour toutes les installations ouvertes au public, qui
permet une progression fluide et évite les pertes de temps éventuellement causées
par la foule (en particulier pour les changements de train nécessaires);

— une répartition homogéne des voyageurs afin d’atteindre une utilisation équilibrée de
I'infrastructure et donc du matériel roulant (c’est une condition nécessaire a
'optimisation des temps d’arrét);

— un nombre suffisant d’accés aux quais adaptés aux personnes a mobilité réduite;

— une disposition directe et logique des chemins.

Le confort des usagers de la gare est secondaire par rapport a la sécurité des voyageurs
et a la fonctionnalité de la gare. |l est néanmoins important. La gare ne doit pas seulement
étre considérée comme un simple nceud de circulation, mais comme un lieu de vie public
et une carte de visite locale. Elle doit aussi aider a renforcer la compétitivité des
transports publics face au transport individuel motorisé.

Les facteurs influant sur le confort des voyageurs sont les suivants:

— un dimensionnement suffisant des installations ouvertes au public;

— des acces a la gare et aux quais confortables, sans obstacles;

— des installations ouvertes au public claires pour faciliter I'orientation et créer un
sentiment de sécurité suffisant chez les usagers de la gare;

— une disposition directe et logique des chemins;

— des installations ouvertes au public agréablement aménagées et équipées (éclairage,

matériaux, mobilier, signalétique simple et claire, etc.);

I'offre de services (en particulier dans les grandes gares).
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4.4

Principes de la conception des installations

4.4.1

Le présent chapitre définit les principes appliqués pour élaborer la configuration
d’installations simples et complexes.

Une largeur de quai suffisante permet d’atteindre les buts de la conception, en particulier
les objectifs de sécurité des voyageurs et de fonctionnalité des installations. La surface
disponible augmente avec la largeur du quai, tandis que dans le méme temps, la densité
maximale des voyageurs et le danger de franchissement de la ligne de sécurité
diminuent. Il est également possible de prévoir des acces au quai plus larges et un débit
plus grand tout en préservant la zone slre nécessaire prés des acces au quai. Cela
permet d’augmenter la charge maximale des quais et de raccourcir les temps de
dégagement (cf. chap. 4.4.1).

La largeur du quai étant dans de nombreux cas limitée par les conditions de construction
(situation dans une zone d’habitation dense qui impligue une multitude d’exigences vis-
a-vis de l'espace public) ou par les colts élevés pouvant étre engendrés (gare
souterraine), les principes généraux suivants s’appliquent:

— une répartition homogéne des voyageurs sur le quai optimise l'utilisation de la surface
disponible;

— les voyageurs débarquant doivent quitter le quai le plus rapidement possible pour
réduire le nombre de personnes sur le quai;

— il convient d’éviter les déplacements longitudinaux des voyageurs ou le trafic extérieur
au chemin de fer sur le quai afin de réduire le nombre de personnes sur le quai et
donc de diminuer le nombre de rencontres critiques;

— les usagers de la gare doivent pouvoir s’orienter et s'informer facilement. Cela permet
d’éviter des recherches inutiles et donc des déplacements inutiles.

Plus la largeur du quai dimensionnée est petite, plus il est important d’appliquer les
principes cités ci-dessus. Par ailleurs, la position des accés et des points d’'arrét est
déterminante pour la sécurité des voyageurs et la fonctionnalité de la gare. Leur
disposition doit étre choisie de maniére a ce que:

— les chemins sur le quai et donc les temps de dégagement soient les plus courts
possibles;

— les accés au quai soient faciles a trouver;

— dans le cas d’'une traversée, une disposition aussi centrale que possible soit visée;

— dans le cas de traversées multiples, une répartition homogéne sur toute la longueur
du quai soit visée.

Interaction entre la largeur du quai et la largeur de I’accés au quai

La quantité, la largeur et par conséquent la capacité des accés au quai sont importantes
a maints égards.

D’une part, une grande capacité de débit permet de garantir des temps d’évacuation
courts. D’autre part, plus la capacité de débit augmente, plus les pics de charge sur le
guai diminuent. En effet, plus la capacité des acces au quai est grande, plus grande est
la part de voyageurs débarquant qui a déja quitté le quai lorsque les derniers voyageurs
quittent le train et que la charge du quai atteint son point le plus haut.
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Les schémas ci-dessous (courbes de charge) représentent cet effet pour le cas de
sécurité critique de I'échange de voyageurs d’un train. Par souci de simplicité, les
éventuels voyageurs attendant d’embarquer a bord d’un train suivant ne sont pas
représentés sur le schéma. On suppose de maniére simplifiée que le flux des voyageurs
débarquant atteint 'accés au quai aprés un certain temps (p. ex. 10 s). Jusqu’a ce que
ce temps soit écoulé, la charge sur le quai augmente en fonction de la capacité des portes
du train. Lorsque le flux de personnes atteint la sortie, la pente ascendante de la courbe
de charge des voyageurs débarquant est moins prononcée car des personnes quittent
désormais aussi le quai. On observe ensuite une rupture dans la pente. Cette rupture est
d’autant plus importante que la capacité des accés au quai est grande dans la zone
observée. Le nombre maximal de voyageurs débarquant sur le quai diminue a mesure
gue la capacité de sortie augmente.

Charge maximale du quai
Densité maximale

Moment critique pour la sécurité

Personnes
sur le quai
fente, Tous les voyageurs
capacitéldes portes du train déb
capacitéldes sortie e_ al:quantAont
quitté le train
Le flux des voyageurs \/
débarquant atte|nt
les sorties \\
Pente = Pente = capacité
Les voyageurs capacité des disponible des accés
embarquant arrivent portes du train \ o Les voyageurs au quai
suple : e embarquant com-
quai e
/ mencent a embarquer
Voyageurs Pente Voyageurs
embarquant  capacité des débarquant
/)()I'IE‘S du train
Arrivée du train
N T Temps
Tous les voyageurs LS ;}rs
embarquant ont embarqué débarc};ugnt it
Personnes quitté le quai
sur le quai .
Courbe cumulative
Voyageurs Voyageurs
embarquant débarquant
Temps

Fig. 4.4.1: Courbe de charge d’un quai (trongon de quai) schématisée dans le cas d'un échange de

01.02.2020

voyageurs pour un seul train

En haut: «Courbe de charge, nombre de voyageurs embarquant et de voyageurs débarquant
superposés»

En bas: «Courbe de charge, nombre de voyageurs embarquant et de voyageurs débarquant
cumulés»
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4.4.2

443

Le nombre d’acces au quai ne peut généralement pas étre augmenté a volonté car il
dépend du nombre de traversées. En outre, les accés au quai occupent une surface sur
les quais qui n’est alors plus disponible pour les voyageurs.

Il est également impossible d’augmenter la capacité des acces au quai de maniére
illimitée en variant la largeur car la zone s(re adjacente aux acces au quai doit garantir
une circulation des voyageurs sdre et sans entrave. Il convient aussi de noter que les
personnes en attente s’alignent volontiers le long des accés au quai pour s’appuyer
contre le parapet ou le garde-corps.

Il est donc important de trouver une bonne proportion entre la largeur de I'acces au quai
et la largeur disponible de la zone sdre. On privilégiera par conséquent une grande
quantité d’acces répartis de maniere réguliere sur toute la longueur du quai, plutdt qu’un
petit nombre d’accés de grande largeur. Outre les proportions adéquates a trouver entre
la largeur de l'accés au quai et la largeur disponible de la zone s(re, il est aussi important
de déterminer si le quai sert principalement a 'embarquement ou au débarquement du
train, tant aujourd’hui qu’a long terme. Dans le premier cas, la largeur de la zone sdre est
plus déterminante, tandis que dans le deuxiéme cas, la largeur de l'acceés au quai
prévaut.

Principes de conception pour des installations ouvertes au public simples

Lorsqu’il s’agit d’installations ouvertes au public simples qui enregistrent un faible trafic
de voyageurs, 'accés aux quais s’effectue généralement par une seule traversée. Dans
ce cas, le meilleur moyen d’atteindre les objectifs cités au chap. 4.3 est d’appliquer les
principes suivants:

— aménagement du quai avec au moins une rampe;

— disposition des accés au quai la plus centrale possible (cf. annexe A2). Remarque:
étant donné les différences de longueur des rampes et des escaliers, la traversée ne
se trouve pas au milieu du quai si les accés au quai sont disposés de maniére
symétrique;

— proportions idéales entre la largeur de I'accés au quai et la largeur de la zone sdre
(cf. chap. 4.4.1);

— répartition homogéene des personnes en attente et bonne orientation des voyageurs
grace a un aménagement des quais le plus uniforme possible (en patrticulier en ce
qui concerne la toiture, les obstacles, le mobilier) (cf. annexe A2).

Principes de conception pour des installations ouvertes au public complexes

Dans les installations qui accueillent un trafic de voyageurs plus important, deux
traversées au moins sont souvent nécessaires pour assurer une capacité suffisante des
acces au quai. Le nombre de traversées requis doit étre déterminé selon les chapitres
11.7 et 11.8. Le systeme-gare est alors plus complexe et les flux de personnes sont plus
nombreux. Les voyageurs ont le choix entre un plus grand nombre d’acces au quai et a
la gare. Les voyageurs débarquant ne choisissent pas systématiquement I'acces au quai
le plus proche. Parfois, ils optent pour un acces plus éloigné pour optimiser leur chemin
vers leur destination. Quant aux voyageurs embarquant, ils ne restent pas toujours dans
la zone du quai sur laquelle ils sont arrivés, car ils peuvent choisir d'optimiser
'emplacement de leur embarquement en fonction des cheminements disponibles a
destination ou d’attendre dans une zone du quai mieux équipée ou moins encombrée;
on observe alors aussi des déplacements longitudinaux sur le quai. Ces déplacements
longitudinaux sont problématiques car ils sont susceptibles de multiplier les cas de
rencontre critiques dans les zones étroites a proximité d’obstacles, en particulier prés des
acces au quai. En outre, le temps nécessaire aux voyageurs débarquant pour quitter le
quai est plus long. Il est donc important d’éviter autant que possible ces déplacements
longitudinaux sur le quai.
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Dans le cas d'installations ouvertes au public complexes constituées de plusieurs
traversées, le meilleur moyen d’atteindre les objectifs cités au chap. 4.3 est d’appliquer
les principes suivants:

— aménagement du quai avec au moins une rampe;

— répartition la plus réguliere possible des accés au quai (cf. annexe A2).
Remarque: étant donné les différences de longueur des rampes et des escaliers, une
disposition asymétrique des traversées est souvent nécessaire pour assurer une
répartition réguliere des accés au quai;

— proportions idéales entre la largeur de I'accés au quai et la largeur de la zone sdre
(cf. chap. 4.4.1);

— répartition homogéne des personnes en attente et bonne orientation des voyageurs
grace a un aménagement des quais le plus uniforme possible, en particulier en ce
qui concerne la toiture, les obstacles, le mobilier (cf. annexe A2);

— orientation des flux de personnes par une coordination avec les zones d’origine/de
destination et les éléments d’attraction a I'intérieur de la gare et dans I'environnement
de la gare (cf. annexe A2);

— réseau de chemins ouvert, direct et attrayant hors du quai (cf. annexe A2).

4.4.4 Mesures supplémentaires

Si les principes énoncés ci-dessus sont appliqués, il est possible de réaliser de maniére
optimale les objectifs définis au chap. 4.3 de la conception des installations. Souvent, les
conditions a prendre en compte lors de la planification d’'une gare sont si complexes qu'il
est impossible de mettre en ceuvre de maniére optimale tous les principes. Dans de tels
cas, les mesures supplémentaires suivantes peuvent aider a garantir la sécurité et la
fonctionnalité, méme si c’est au détriment de la flexibilité de I'exploitation ou du confort
des voyageurs:

— suppression de voies de passage - gain de place pour élargir le quai;

— optimisation de I'occupation des voies pour éviter une succession trop dense de trains
le long du quai (p. ex. exploitation directionnelle);

— réalisation d’intervalles minimaux entre les entrées de trains sur le méme quai
(aménagement de I'horaire, verrouillages dans les installations de sécurité);

— optimisation des positions d’arrét des trains: optimisation des points d’arrét par rapport
a la largeur du quai et a la position des accés au quai. Dans certains cas, il peut étre
judicieux de prévoir des points d’'arrét asymétriques. Les répercussions sur les
correspondances et les déplacements longitudinaux sur les quais doivent cependant
étre pris en considération et, le cas échéant, on mettra en balance les différents
intéréts.
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4.5 Installations ouvertes au public avec accés au quai par la voie

Les gares aménagées avec un accés au quai par la voie posent des exigences
supplémentaires. Les surfaces supplémentaires nécessaires pour les différents
déplacements et I'attente des voyageurs doivent en particulier étre prises en compte. La
sécurité des voyageurs et le déroulement des événements doivent étre analysés et des
mesures déterminées au préalable selon le reglement R RTE 24900 «Acces au quai par
la voie».

Pour les installations ouvertes au public avec accés au quai par la voie, outre la
démonstration de sécurité a effectuer selon le R RTE 24900, une démonstration doit étre
apportée comme suit:

Type de quai, partie d’installation Démonstration de sécurité

Quai extérieur Conformément au présent document
Quai intermédiaire large ne desservant Comme un quai extérieur selon le
gu’une voie et férmé du coté de l'autre présent document

voie

Quai intermédiaire large desservant deux | Comme un quai central selon le présent
voies document

Quai intermédiaire étroit Pas de démonstration spécifique selon le
présent document

Tableau 4.5.1: Démonstration de sécurité des quais pour les installations avec accés au quai par la voie
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Processus pour la planification d’installations
ouvertes au public

Le schéma ci-dessous présente la marche a suivre pour la planification d’installations
ouvertes au public. La réalisation des différentes étapes représentées permet de
dimensionner [linstallation en fonction du futur trafic de voyageurs. Outre le
dimensionnement qui doit étre suffisant, il convient aussi de considérer divers facteurs
moins bien déterminés (p. ex. conjonction avec les zones d’origine/de destination,
mobilier des quais, etc.). Les principes de conception formulés aux chap. 4.4.2 et 4.4.3
donnent des indications a ce sujet. Il est important d’intégrer a I'étude non seulement le
dimensionnement des éléments de I'installation, mais aussi les interactions entre eux et
les interactions avec I'environnement proche et éloigné de la gare. Il est par ailleurs
important d’y associer des considérations sur la structure et I'architecture, p. ex. pour la
recherche et l'orientation, la perception de I'espace, le zonage, etc.

Planification des installations ouvertes au public k-
Volume de trafic a prévoir a I'état final (classification de I'installation ouverte au public)
Chapitre 6
Typel Typell Typellll
o
2
3
8
Risque de sécurité supposé g
3
Chapitre 7 .
Non Oui
1
Application/vérification du Etude du flux de personnes
respect des valeurs de B .
A Détermination Analyse de l'env.,
conception/des standards
ducasdecharge ... 3 matrice origine-
ajustement destination
Chapitre 8 Chapitre 9
I I _
2
Dimensionnement
Chapitre 10/1
Valeurs de conception/standards Preuve apportée
respectés?
Non Oui Oui Non
| ]
| L
S Etude dynamique
détaillée nécessaire
Mise en ceuvre

Fig. 5: Processus de planification d’installations ouvertes au public (quais, acces, traversées)
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La premiere étape de la planification d’installations ouvertes au public consiste a
déterminer le(s) type(s) de chaque quai du projet (cf. chap. 6).

La grille quantitative des flux de personnes est déterminée a l'aide du cas de charge
défini dans l'offre (nombre et type de trains, nombre de voyageurs embarquant et
débarquant, cf. chap. 8). Parallelement a cela, une analyse de I'environnement est
réalisée (cf. chap. 9) pour déterminer les flux générés en gare par le trafic des zones
d'origine/de destination dans I'environnement de la gare. Les volumes de trafic
déterminés a partir des deux approches sont par la suite corrélés et vérifiés. Enfin, on
procéde au dimensionnement des installations ouvertes au public.

Les chapitres 10 et 11 décrivent les situations de risque, les preuves de sécurité et les
méthodes associées. Ces méthodes, qui se veulent simples, représentent une approche
plutdt statique. Si les méthodes décrites ne permettent pas d’apporter les preuves
nécessaires, il peut étre nécessaire d’appliqguer des approches plus détaillées ou de
planifier I'installation ouverte au public différemment.

Une vérification des critéres du chap. 7 permettra en outre de déterminer s'’il est
nécessaire de réaliser une étude du flux de personnes pour dimensionner le quai de
type I. Si tous les critéres de la liste sont satisfaits, aucune preuve de sécurité n’est
requise.
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Classification des quais

6.1

En regle générale, les quais constituent les éléments les plus critiques des installations
ouvertes au public sur le plan de la sécurité. Selon la charge du quai, il est opportun de
différencier le degré d’approfondissement pour le dimensionnement et la preuve de
sécurité. Afin de tenir compte de cet aspect dans le processus, chaque quai est classé
dans 'un des trois types de quai définis.

Type 0 Quai tres peu fréquenté

Type |  Quai peu fréquenté

Type Il Quai moyennement fréquenté
Type Il Quai trés fréquenté

Chaque quai, qu’il s’agisse d'un quai extérieur ou d'un quai central, est affecté
distinctement a un type. |l est donc possible que les quais d’'une installation ouverte au
public soient classés dans différents types de quai.

Pour déterminer le type de quai en question, il convient de prendre en compte la charge
du quai utilisée pour le dimensionnement a I’horizon temporel considéré (cas de charge,
cf. chap. 8).

Actuellement, seule la distinction entre le type 0, | et le type Il est définie. Les bases
nécessaires pour distinguer le type Il et le type Il n’étant pour I'’heure pas disponibles,
nous renoncons a fournir une définition plus précise et une démonstration de sécurité
différenciée pour les types Il et lll.

Type 0: quai tres peu fréquenté

6.2

Le type O inclut les quais extérieurs et centraux qui sont limités par un trafic journalier
moyen des jours ouvrables maximal. Les détails figurent & I'annexe 7.

Les criteres a remplir sont réduits par rapport aux autres types de quais. Les critéres du
type de quai, de la longueur utile et des chemins vers I'entrée et la sortie du tableau 7.1
ne doivent pas faire I'objet d’'une démonstration.

Type I: quai peu fréquenté

Le type | inclut les quais extérieurs et les quais centraux définis par une prise en compte
de la charge de pointe du quai et le cas échéant un découpage en troncons. Les détails
figurent a 'annexe 8.

Les critéres a remplir sont définis au tableau 7.2.

Les quais ayant une longueur utile supérieure & 320 metres sont principalement utilisés
pour le trafic grandes lignes. Les conditions sur ces quais ne sont généralement pas
simples. On y constate souvent un haut taux d’échange de voyageurs, une répartition
non homogéne des voyageurs et des déplacements longitudinaux sur le quai. Ce sont la
des conditions potentiellement critiques pour la sécurité. De tels quais sont donc étre
exclus du type de quai .
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6.3 Type Il: quai moyennement fréquenté

La définition nécessaire sera présentée ultérieurement.

6.4 Type lll: quai tres frequenté

La définition nécessaire sera présentée ultérieurement.
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7 TypeO/l: contrdle des risques de sécurité

7.1 Détermination du degré d’approfondissement du dimensionnement

et criteres

En régle générale, les installations ouvertes au public, en particulier les quais, doivent
étre dimensionnées selon la procédure décrite aux chap. 11.1 & 11.7. Pour les quais trés
peu (type 0) ou peu fréquentés (type |), il est possible de s’appuyer sur un certain nombre
de criteres définis (tab. 7.1 et 7.2) pour déterminer s'’il existe des risques de sécurité
spéciaux. Si ce n'est pas le cas, il n’est pas nécessaire de réaliser un dimensionnement
détaillé. Le processus de décision est représenté ci-dessous.

Chapitre 6

Chapitre 7

Chapitre 6

Chapitre 7

Contrdle des risques de sécurité
¥

Critéres pour le quai de type 0

Non

Satisfaits satisfaits > =

g

Type 0

|

Critéres pour le degré de dimensionnement
Satisfaits Non > —

satisfaits

«Aucun» dimensionnement;
valeurs de conception, valeurs minimales

v

Contrdle des risques de sécurité

v

Critéres pour le quai de type |

o Neon Type ll
lon —_
Satisfaits satisfaits Type il

Typel

|

Critéres pour le degré de dimensionnement
Dimensionnement
selon l'aide &

Satisfaits T'I[)fn't —ey |2 planification
satistalls des installations
l ouvertes au public

«Aucun» dimensionnement;
valeurs de conception, valeurs minimales

Fig. 7.1: Contréle des risques de sécurité
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Si 'on constate dans un premier temps qu’il s’agit d’'un quai de type 0 ou | (cf. chap. 6),
il convient de clarifier I'existence ou non de risques de sécurité spéciaux. En I'absence
de risques de sécurité spéciaux, il n’est pas nécessaire de réaliser un dimensionnement
détaillé.

Parmi les criteres a appliquer pour contrdler les risques de sécurité du type | (tab. 7.2), il
est important de vérifier si les dimensions du quai et de ses accés correspondent au
moins aux valeurs de conception selon lI'annexe A3 ou uniquement aux valeurs
minimales des DE-OCF.

Pour les installations de quai qui ne remplissent «juste pas» les critéres pour le quai de
type 0 ou | ou pour le degré de dimensionnement, l'aide a la planification des installations
ouvertes au public n’est applicable que dans le cas ou les risques I'exigent. Dans ce cas,
le dimensionnement selon les chapitres 10 et 11 peut étre limité a la situation en question.
La justification de cette prise en compte limitée ainsi que les hypothéses et les calculs
doivent étre mis par écrit. Dans le cadre d’une procédure d’approbation des plans, cette
documentation doit étre jointe au dossier.

Criteres a satisfaire pour exclure tout risque de sécurité spécial sur le quai:

Quai de type 0

Largeur du quai:

La condition est un trongon de quai d’'une longueur d’au moins 20 m
avec une largeur de la zone slire d’au moins 2,0 m dans la zone de
Critere I'acces principal (valeur de conception selon annexe A3).

Les autres trongons de quai doivent avoir une largeur correspondant
aux valeurs minimales selon les DE-OCF.

Longueur utile du quai 250m

Acceés au quai 1 traversée max.

Charge journaliére
(TIMO) a I'horizon cf. annexe 7
temporel considéré

Charge de pointe Pas de trafic de week-end ni de trafic événementiel, ou pris en compte
particuliere dans le TIMO

Pas de changement d'utilisation ou d’évolution de I'environnement

Evolutions & long terme prévisible, ou pris en compte dans le TIMO

Configuration de

> . Pas de franchissement de voie non autorisé
I'installation

Tableau. 7.1: Criteres pour un quai de type 0
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Quai de type |
Application des valeurs de Application des valeurs
Critere conception minimales
selon 'annexe A3 selon les DE-OCF
Quai attenant au batiment . A
Type de quai voyageurs, quai extérieur, quai Qua attenant au batiment

Tableau. 7.2:

central

voyageurs, quai extérieur

Longueur utile du quai

<320 m

<170 m

Acces au quai

1 traversée max.

1 traversée max.

Charge de pointe (trafic
journalier moyen des
jours ouvrables) a
I’horizon temporel
considéré (en tenant
compte de la répartition
des voyageurs)

cf. annexe 8

cf. annexe 8

Chemins vers 'entrée/
la sortie

max. 100 m ou
max. 2/3 de la longueur utile du
quai

max. 100 m ou
max. 2/3 de la longueur utile du
quai

Charge de pointe
particuliere

Pas de trafic de week-end ni de
trafic événementiel, ou pris en
compte dans le cas de charge

Pas de trafic de week-end ni de
trafic événementiel, pas de
groupes (p. ex. écoliers), ou pris
en compte dans le cas de charge

Evolutions a long terme

Pas de changement d'utilisation
ou d’évolution de
I'environnement prévisible, ou
pris en compte dans le cas de
charge

Pas de changement d’utilisation
ou d’évolution de I'environnement
prévisible, ou pris en compte
dans le cas de charge

Configuration de
I'installation

Pas de franchissement de voie
non autorisé

Pas de franchissement de voie
non autorisé

Quai de type |, criteres a satisfaire pour exclure tout risque de sécurité spécial sur le quai

Si les critéres sont satisfaits, il est possible d’utiliser les valeurs de conception de I'annexe
A3 ou les valeurs minimales des DE-OCF pour la largeur de la zone s(re sur le quai et
pour la largeur des acces. Pour vérifier les critéres, il peut étre utile de réaliser une
analyse simplifiée selon le chap. 9.

Pour démontrer I'absence de risques de sécurité spéciaux sur un quai et donc renoncer
a une preuve de sécurité spécifique, il est possible d'utiliser les formulaires de critéres
des modéeles V1, V2 et V4. Les formulaires complétés et une explication seront joints au
rapport technique du dossier de procédure d’approbation des plans.

Un plan doit étre joint a I'explication pour les critéres Type de quai, Longueur utile du quai
et Chemins vers 'entrée/la sortie. Les autres critéres doivent étre présentés brievement
sous forme de texte.
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7.2 Critéres d’identification des risques de sécurité spéciaux
7.2.1  Critére type de quai et longueur du quai
La longueur utile du quai est:
- pour le type O
- au minimum 50 m
- pour le type I:
- <320 m en cas d’application des valeurs de conception
(méme critéere qu’avec le type I; chap. 6.2)
- <170 m en cas d’application des valeurs minimales
(uniguement pour les quais attenant au batiment voyageurs et pour les
quais extérieurs)
Pour les quais centraux et les quais dont la longueur utile est supérieure a 170 m, on
constate souvent des facteurs d’influence supplémentaires (p. ex. déplacements
longitudinaux) qui peuvent s’avérer critiques pour la sécurité si les valeurs appliquées
sont les valeurs minimales. On exigera donc pour ces installations au moins I'application
des valeurs de conception ou une preuve de sécurité spécifique.
7.2.2  Critére charge de pointe (TJMO) a I’horizon temporel considéré
Voir annexe 8
7.2.3 Accés au quai
Le quai est accessible par une traversée au maximum.
Cela vaut pour les quais extérieurs comme pour les quais centraux. Si deux traversées
ou plus sont utilisées, il faut s’attendre a des déplacements longitudinaux qui sont
susceptibles d’étre critiques pour la sécurité.
7.2.4 Chemins d’accés au quai
Le critére ne s’applique pas au type 0.
Le chemin menant a lI'accés au quai le plus proche mesure 100 m ou max. 2/3 de la
longueur utile du quai, et les points d’arrét des trains sont optimisés.
Une position asymétrigue des accés au quai et des points d’arrét non optimisés
entrainent le plus souvent une répartition non homogene des voyageurs, mais aussi
parfois des déplacements longitudinaux sur le quai qui sont critiques pour la sécurité
avant et pendant I'entrée des trains, ainsi que pendant la sortie des trains.
7.2.5 Charge de pointe particuliére

La gare/le point d’arrét ne présente pas de trafic de week-end ou de trafic événementiel
particulier, ni & I’heure actuelle, ni a I'avenir.

Il convient de vérifier si aucun trafic spécial régulier n’est possible ou n’existe. Tout trafic
induisant une charge de pointe particuliere doit étre exclu (p. ex. correspondance avec
un téléphérique le week-end [en particulier le matin], manifestations sportives, etc.).

La présence de groupes (p. ex. au moins quatre écoliers en groupe) sur un quai de
dimensions minimales engendre le risque que des voyageurs effectuant des
déplacements longitudinaux, surtout s’ils portent des bagages, soient contraints de
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7.2.6

7.2.7

pénétrer dans la zone de danger pour dépasser le groupe. S’ils décident de ne pas
dépasser le groupe, un attroupement se forme.

Evolution a long terme

Aucun changement d'utilisation significatif n’est prévu par suite d’'une évolution de
'environnement.

La question relative & ce critére devrait étre étudiée des la détermination des cas de
charge. Pour ne pas négliger des répercussions majeures de potentielles évolutions de
'environnement (p. ex. plan directeur, concept de bus, etc.), ce critere sera de nouveau
vérifié.

Configuration de I’installation

La structure de la gare et de I'environnement de la gare ne doit pas encourager le
franchissement non autorisé des voies par les voyageurs.

Ce critére concerne moins le dimensionnement des installations ouvertes au public que
la conception de la gare (cf. chap. 4). Si une structure de gare est défavorable, il est
nécessaire d’examiner le risque de franchissements non autorisés des voies (le risque
est-il acceptable? Si ce n'est pas le cas, quelles mesures doivent étre prévues?).
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Type Il / lll: détermination du cas de charge

8.1

Introduction

8.1.1

8.1.2

Une des étapes fondamentales pour le dimensionnement des installations ouvertes au
public est la détermination des cas de charge. Le cas de charge décrit la charge
maximale potentielle de chaque bordure de quai & I'’horizon temporel considéré. Cette
charge maximale est obtenue en considérant la succession des trains conduisant a la
guantité maximale simultanée de personnes sur le quai. Un cas de charge est déterminé
essentiellement par le concept d’exploitation et le volume de voyageurs empruntant les
trains (voyageurs embarquant, voyageurs débarquant et voyageurs en correspondance).
Le cas de charge s’observe généralement pendant les heures de grande affluence le
matin ou le soir. Les installations ouvertes au public concernées par un trafic
événementiel et/ou un trafic touristique peuvent y faire exception (cf. chap. 8.1.2). Le
présent chapitre décrit deux méthodes permettant de déterminer les cas de charge. Deux
exemples d’application sont disponibles en annexe A5. Des écarts sont possibles dans
certains cas spécifiques.

— Pour les nouvelles installations ouvertes au public ou les installations ouvertes au
public qui font I'objet d’'une adaptation majeure, on utilise la méthode de la capacité
(cf. chap. 8.2).

— Pour les projets qui ne concernent qu’une partie des installations ouvertes au public
et/ou qui ont des répercussions limitées dans le temps, on utilise la méthode de la
croissance (cf. chap. 8.3).

Les résultats de la détermination des cas de charge doivent étre documentés et étre
intégrés au dimensionnement des installations ouvertes au public. Les méthodes ne font
pas la distinction entre la répartition des voyageurs dans le train et la répartition des
voyageurs sur le quai.

Le processus de choix de la méthode adéquate est expligué de maniére graphique et a
I'aide d’'un exemple a 'annexe Al.

Horizon temporel considéré

La prescription de I'horizon temporel & considérer selon les DE-OCF doit étre interprétée
au cas par cas selon la méthode utilisée. La valeur indicative pour I'estimation du long
terme est de +30 ans dés la fin d’'un aménagement, d’'une nouvelle construction ou d’'une
extension. Cette valeur est un compromis entre la durée de vie d’une installation (80 a
100 ans) et les prévisions habituelles (plus de 30 ans assortis d'importantes incertitudes).
Dans le cas de nouvelles constructions et d’aménagements de grande envergure, une
période considérée nettement plus longue sera définie. L'application de la méthode de la
capacité répond a ce principe.

Trafic événementiel et trafic touristique

Le traitement des trafics événementiel et touristique est différencié comme suit:

- Le trafic événementiel résulte d’une manifestation de tout type (p. ex. un événement
sportif, culturel, artistique ou commercial) qui induit une affluence de personnes
supplémentaire. Les manifestations peuvent étre uniques ou avoir lieu
régulierement. Si le trafic événementiel représente lecas de charge déterminant
(cas de charge dépassant celui qui est pris en compte dans la démonstration), le
gestionnaire d’infrastructure doit décider si l'installation est dimensionnée ou non
pour ce cas.
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o
o

- Le trafic touristique est le fait de voyageurs qui circulent en dehors de leur

Si oui, la démonstration doit étre effectuée sur la base du cas d’événement.
Si non, des mesures de gestion des foules («crowd control»), p. ex. des
mesures d’exploitation, doivent étre prises. Ce cas doit étre évalué par le
propriétaire de l'installation, mais pas démontré dans le cadre d’'une PAP si

aucune modification de l'installation ne I'exige lIégalement.

environnement habituel. Il induit généralement une affluence qui difféere des courbes
d’affluence typiques. Le trafic touristique se caractérise souvent par un volume de

bagages supérieur a la moyenne. Il doit toujours étre pris en compte pour le

dimensionnement.

8.2 Méthode de la capacité

La méthode de la capacité se fonde sur le principe selon lequel les nouvelles installations
ouvertes au public ou les installations ouvertes au public qui font I'objet d’adaptations
majeures sont congues pour une longue période d’utilisation. Dans cette méthode, on
considére un horizon indépendant des prévisions et des horaires ou les considérations
et les interprétations maximales relatives a la ligne et au matériel roulant sont
déterminantes. La réflexion ne se limite pas a la gare; le cas de charge est déterminé en
intégrant des observations de la ligne.

La détermination des cas de charge selon la méthode de la capacité s’appuie sur les
bases suivantes:

— le nombre actuel de voyageurs embarquant et débarquant par train;
— le taux actuel d’échange de voyageurs par train;

— la capacité des installations de voie et des installations de sécurité prévues;

— le concept de matériel roulant a long terme.

8.2.1 Déroulement général

8.2.2
Détermination des trains les plus chargés a I’heure actuelle et leur taux d'échange
de voyageurs
8.2.3 v
Calcul du nombre maximal de voyageurs embarquant et débarquant
attendu sur la base du taux actuel d’échange de voyageurs
8.2.4 R
Détermination de la charge déterminante (maximale) pour toutes les situations
derisque
B3
8.2.5 Estimation des voyageurs
en correspondance train-train
8.2.6 v
Documentation des résultats
Fig. 8.2.1: Déroulement général de la détermination du cas de charge selon la méthode de la capacité
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8.2.2

8.2.3

8.2.4

8.2.5

8.2.6

Détermination des trains les plus chargés actuellement

Pour chaque ligne RER et chaque liaison de trafic régional et grandes lignes qui
desservent la gare, on recherche les trains présentant le plus grand taux d’échange de
voyageurs pour les voyageurs embarquant et pour les voyageurs débarquant.

La méthode s’appuie sur le fait que la demande sur une ligne évolue de maniére
relativement réguliére & long terme. Il convient donc d’évaluer pour chaque ligne s’il
existe des facteurs favorisant une évolution non réguliére de la demande. Il peut s’agir p.
ex. de nouvelles écoles de grande taille, de nouvelles entreprises industrielles,
commerciales ou de services génératrices de nombreux emplois, de structures de I'offre
qui évoluent, de nouveaux nceuds de bus ou encore d’un développement territorial non
régulier (réserves fonciéres). Si de telles évolutions sont a prévoir, le taux d’échange de
voyageurs doit étre adapté en fonction des hypothéses retenues.

Calcul du nombre maximal attendu de voyageurs embarquant et débarquant

Le nombre maximal attendu de voyageurs embarquant et de voyageurs débarquant par
train est calculé comme suit:

nombre

— charge maximale du train x taux d’échange de voyageurs débarquant
maximal de voyageurs débarquant.

— charge maximale du train x taux d’échange de voyageurs embarguant = nombre
maximal de voyageurs embarquant.

La charge maximale est déterminée sur la base du concept d’engagement du matériel
roulant a long terme et de la longueur maximale des trains sur la ligne.

Détermination de la charge déterminante pour toutes les situations de risque

On observe souvent plusieurs situations d’exploitation diverses dans une gare, en
général caractéristiques par quai. Les principaux cas de charge (charges maximales)
sont établis pour toutes les situations de risque et pour toutes les parties de l'installation
en s’appuyant sur tous les trains concentrant une charge de pointe et qui sont
susceptibles de circuler ensemble dans une gare en fonction des installations de voies,
des installations de sécurité et du concept d’exploitation.

Estimation des voyageurs en correspondance train-train

Une estimation des voyageurs en correspondance est réalisée a partir des situations
d’exploitation déterminées auparavant.

Documentation des résultats

Les résultats doivent étre documentés et servent ensuite de données d’entrée pour le
dimensionnement des installations ouvertes au public. La description des cas de charge
doit inclure les éléments suivants:

— Les situations d’exploitation supposées corrélées au volume maximal de I'échange
de voyageurs:
— nombre de trains,
— gare de départ et gare de destination des trains,
— occupation des voies,
— type et longueur du matériel roulant (y c. le nombre de portes).

— Le nombre attendu de voyageurs embarquant et débarquant par train.

— Les informations sur les voyageurs attendus en correspondance train-train.

— Les informations sur les temps de distancement des trains et les simultanéités sur le
quai.

— Les autres hypotheses pertinentes.
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8.3 Méthode de la croissance

Pour les projets qui ne concernent qu’une partie des installations ouvertes au public et/ou
qui ont des répercussions limitées dans le temps, on utilise la méthode de la croissance
pour déterminer les cas de charge. Dans cette méthode, les prévisions de croissance et
les projets d’horaire sont pris en compte jusqu’a I'horizon temporel considéré. Le trafic
de voyageurs actuel aux heures de pointe est révisé en fonction du futur concept
d’exploitation; il est extrapolé sur la base des prévisions de croissance spécifiques a la
gare et ajusté a la charge maximale du futur engagement du matériel roulant.

La détermination des cas de charge selon la méthode de la croissance s’appuie sur les
bases suivantes:

. Année de ,
Parametre ez Horizon temporel
référence
Heures d’arrivée et de départ X X
(hypothése qui s’appuie sur les
simultanéités autorisées par
linstallation et le concept
d’exploitation)
Occupation des voies X X
Longueur des trains X X
Itinéraire des trains X X
Type de matériel roulant X X
Voyageurs débarquant et X
embarquant par train (TIMO)
Croissance de la demande X
Charge maximale des trains X

Tab. 8.3: Bases de la détermination des cas de charge selon la méthode de la croissance

8.3.1 Déroulement général

8.3.2

€

Transposition des voyageurs embarquant et débarquant de I'heure de pointe actuelle
dans la future offre

I
8.3.3 v

Extrapolation des charges du jour de dimensionnement a I’horizon de prévision

[
8.3.4 v
Ajustement a la capacité maximale des trains et répartition de la surcharge sur

d’autres trains

[
8.3.5 v
Estimation des voyageurs en correspondance train-train

B

|
8.3.6 W

Documentation des résultats

Fig. 8.3.1: Déroulement général de la détermination du cas de charge selon la méthode de la croissance
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8.3.2

8.3.2.1

8.3.2.2

8.3.3

8.3.3.1

8.3.3.2

8.3.4

Transposition de I’heure de pointe actuelle a I’offre future

Au cours de cette étape, il est important d’estimer I'évolution de I'occupation des trains
en fonction de l'offre future, sans tenir compte pour le moment de la croissance de la
demande. Cette transposition s’appuie sur le volume du trafic actuel moyen en semaine
(trafic journalier moyen des jours ouvrables) aux heures de pointe. Le concept
d’exploitation a I'horizon temporel considéré est déterminé en fonction de la planification
des horaires, de la configuration de l'installation prévue et du concept de matériel roulant
prévu. Le nombre de voyageurs embarquant et débarquant par corridor et par direction
aux heures de pointe de I'année de base est réparti sur les trains a I’horizon temporel
considéré. La transposition est effectuée en tenant compte entre autres des heures
d’'arrivée et de départ modifiées et des évolutions de I'offre.

Transposition sans évolution du nombre de trains, mais avec un changement d’offre

La transposition est réalisée en pourcentage du changement de I'offre. Au cours de cette
opération, un certain nombre de facteurs sont pris en compte, p. ex. la modification des
correspondances et des possibilités de correspondances.

Transposition avec une augmentation de la cadence

Le nombre total de voyageurs embarquant et le nombre total de voyageurs débarquant
(par corridor et direction aux heures de pointe) sont répartis sur le nouveau nombre de
trains. Une répartition homogéne entre les trains est rarement représentative de la réalité.
La transposition doit par conséquent étre réalisée en tenant compte d’influences telles
gue le changement de l'offre, les changements de correspondances, les possibilités de
correspondances, etc.

Si les modéles de trafic permettent d’avoir des données prévisionnelles précises au train
pres, ces derniéres peuvent servir de référence.

Extrapolation des charges pour le jour de dimensionnement

L’évaluation des heures de pointe actuelles et leur transposition a l'offre a I'horizon
temporel considéré s’effectue sur la base des chiffres annuels moyens (trafic journalier
moyen des jours ouvrables). Le nombre de voyageurs doit étre extrapolé afin d’obtenir la
charge correspondant au jour de dimensionnement utilisé pour la détermination des cas
de charge. Les facteurs pris en compte pour extrapoler la demande sont d’une part la
croissance de la demande prévue entre I'année de référence et I'horizon temporel
considéré et d’autre part le facteur de dimensionnement.

Croissance de la demande

Dans le meilleur des cas, les prévisions de croissance de la demande disponibles pour
une gare sont le résultat d’une utilisation d’'un modéle de trafic (p. ex. du canton ou des
CFF). Lorsque ce n’est pas le cas, une évaluation de la croissance de la demande doit
étre réalisée sur la base de prévisions structurelles (p. ex. prévisions démographiques et
prévisions d’emplois). Le cas échéant, on utilisera pour une gare différentes valeurs de
croissance par corridor ou par ligne.

Facteur de dimensionnement

On utilise un facteur de dimensionnement parce que le volume de trafic présente une
certaine dispersion et parce qu’il faut considérer la demande durant les jours de trafic les
plus chargés pour réaliser les calculs et les démonstrations de sécurité. Une valeur de
1.25 est recommandée pour le facteur de dimensionnement.

Ajustement a la capacité maximale des trains

Une surcharge est possible sur les lignes a forte occupation.
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On parle de surcharge lorsque I'occupation d’un train attendue d’aprés les prévisions de
croissance est supérieure a la capacité maximale du train.

8.3.4.1 Calcul de la surcharge
Formules de calcul du nombre maximal attendu de voyageurs embarquant et de
voyageurs débarquant pour un train a I’horizon temporel considéré:

Dr = Tr x Taux_EVoyp

Er=Tg x Taux_EVoyE

—  Dr: nombre maximal de voyageurs débarquant a I’horizon temporel considéré

— Er: nombre maximal de voyageurs embarquant a I'horizon temporel considéré

—  Tr: charge maximale du train a I'horizon temporel considéré

— Taux_EVoyp: taux d’échange des voyageurs débarquant pour le train de base aujourd’hui

— Taux_EVoye: taux d’échange des voyageurs embarquant pour le train de base aujourd’hui

—  Dr: nombre maximal de voyageurs débarquant a I’horizon temporel considéré

—  Er: nombre maximal de voyageurs embarquant & I’horizon temporel considéré

—  Tr: charge maximale du train & I'horizon temporel considéré

— Taux_EVoyp: taux d’échange des voyageurs débarquant pour le train de base aujourd’hui

—  Taux_EVoye: taux d’échange des voyageurs embarquant pour le train de base aujourd’hui

Le train de base est le train ayant le plus grand taux d’échange de voyageurs a I'heure
actuelle (méme corridor/méme ligne que le train a I'’horizon temporel considéré).
L'utilisation des calculs décrits n'est généralement plausible que pour les voyageurs
embarquant ou débarquant dans la direction ou I'affluence est la plus forteSi le nombre
de voyageurs embarquant et débarquant calculé avec la croissance de la demande pour
la gare est supérieur au nombre de voyageurs embarquant et débarquant maximal prévu
par le calcul de la surcharge, il est nécessaire de réduire le nombre de voyageurs
embarquant et débarquant de ce train et la surcharge doit étre répartie sur le train
précédent et/ou suivant. Si la charge-limite est également atteinte pour ces trains et si la
surcharge ne peut pas étre absorbée, ou ne peut I'étre que partiellement, une répartition
doit s’effectuer sur d’autres trains possibles.

8.3.4.2 Lignes avec des liaisons horaires
Sur les lignes ou les corridors ou seule une liaison par heure est proposée, les voyageurs
peuvent difficilement se reporter sur d’autres trains. Dans de tels cas, la charge maximale
déterminante pour le trafic régional doit étre augmentée pour le calcul de la surcharge.
La charge maximale déterminante pour le trafic régional doit alors étre relevée a 1,75
P/m? dans les espaces a places debout (cf. annexe A4.2.1) pour calculer la surcharge.

8.3.5 Estimation des voyageurs en correspondance train-train
Le nombre de voyageurs en correspondance est estimé a partir des données de I'année
de référence et des changements de I'offre a I'horizon temporel considéré.

8.3.6 Documentation des résultats

Il faut établir une documentation des résultats qui seront intégrés au dimensionnement
des installations ouvertes au public. La description des cas de charge doit inclure les
éléments suivants du concept d’exploitation admis aux heures de pointe de I'horizon
temporel considéré:

— nombre de trains;

— gare de départ et gare de destination des trains;

— heures d’'arrivée et de départ;

— occupation des voies;

— type et longueur du matériel roulant (y c. le nombre de portes);
— prévisions de croissance a I'’horizon temporel considéré;
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— nombre attendu de voyageurs embarquant et débarquant par train;

— infos sur les voyageurs attendus en correspondance train-train;

— infos sur les temps de distancement des trains et les simultanéités sur le quai;
— autres hypothéses pertinentes.
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9 Typell/lll: analyse de I’environnement, matrice
origine/destination

Le but de cette étape est d’une part d’évaluer les flux de personnes a l'intérieur de la gare
ainsi que dans l'environnement de la gare et de déterminer leur répartition sur les
différents accés a la gare. Il s’agit d’autre part d’harmoniser le nombre prévisionnel de
voyageurs (cas de charge) avec les prévisions d’évolution de I'environnement de la gare
et de les vérifier.

Le degré de précision de cette étape dépend de la mission, ainsi que de la complexité et
de la taille de la gare en guestion. Pour les petites gares qui ne comportent qu’'une
traversée, I'étape de la répartition du trafic généré sur les accés a la gare est en particulier
plus simple car il y a moins d’acceés a la gare.

Le schéma ci-dessous présente les différentes étapes a suivre pour déterminer la charge
de chaque accés a la gare. Ces étapes sont décrites ci-aprés.

Définition du périmétre déterminant a considérer,
des heures de pointe déterminantes
et de I'horizon temporel déterminant

v
Identification des éléments générateurs de trafic dans le

périmétre d’'observation défini a I'hoirzon temporel considéré

- Stations de correspondance des transports publics

- Logements

- Sites de travail

- Offres de services

- Equipements publics (écoles, hopitaux, etc.)

- Services de gare (K+R, P+R, places de stationnement pour vélos,
stations de taxi, ...)

- Autres et divers

|

v
Détermination des éléments générateurs de trafic causés par les

déplacements des personnes depuis la gare et vers la gare pendant
les heures de pointe déterminantes, pour les voyageurs empruntant
le chemin de fer et pour le trafic extérieur au chemin de fer

N

Harmonisation avec les prévisions de voyageurs/le cas
de charge

N3
Répartition du trafic généré sur les chemins et accés a la

gare (existants/planifiés)

]

v

Charge des différents accés a la gare a I'horizon considéré

Fig. 9: Processus pour I'analyse de I'environnement et la matrice origine/destination
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9.1

Définition du périmeétre a considérer, des heures de pointe et de
I’horizon temporel

Le périmétre a considérer est défini par la distance que les usagers de la gare acceptent
de parcourir a pied. Il dépend de la qualité de la desserte, de 'aménagement du réseau
de voies piétonnes et des alternatives disponibles.

L’horizon temporel considéré doit &tre choisi en fonction du cas de charge défini (cf. chap.
8.1.1).

Dans de nombreux cas, il est judicieux, au regard des différentes caractéristiques des
charges, d’évaluer les flux de personnes autant aux heures de pointe du matin que du
soir. Etant donné que l'estimation repose souvent sur des valeurs horaires ou parfois
méme sur des postulats, il n'est pas utile de calculer les flux de personnes pour de plus
petits intervalles (p. ex. pointe sur 10 min.).

Simple

N
M.lﬂﬂl

Complexe

Fig. 9.1-1 - 9.1-2:
Définition du périmétre déterminant a considérer
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9.2 Identification des éléments générateurs de trafic a I’horizon temporel

considéré

Tous les équipements qui se trouvent dans I'environnement de la gare a partir duquel
des personnes se rendent a la gare a pied doivent étre identifiés. La situation a I'horizon
temporel considéré est déterminante. Il est donc important de prendre aussi en compte

les axes de développement et les projets.

Les éléments potentiellement générateurs de trafic sont les suivants:

Halte d'un réseau .
mmnny de transport public 23 A3 Park and Ride
régional ou local
P .
T Places de stationnement 2 Bus de tourisme
(§é> pour vélo / Station de vélos

TAXI X .
ﬂ Station de taxis Logements

@ Kiss and Ride

Fig. 9.2-1: Eléments générateurs de trafic

Sites de travail

E12]1
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Complexe
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g

Fig. 9.2-2 -9.2-3:
Identification des éléments générateurs de trafic dans le périmétre
défini a I'horizon temporel considéré
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et centres d'achats

Ecoles
Etablissements publics

Hépitaux, maisons de retraite et
foyers pour personnes handicapées
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9.3

Détermination des déplacements de personnes de et vers la gare

Il est nécessaire d’évaluer le volume des déplacements de personnes causés par les
différents éléments générateurs de trafic de et vers la gare aux heures de pointe
déterminantes.

Le trafic extérieur au chemin de fer doit lui aussi étre considéré. Il s’agit concretement
des personnes qui empruntent la gare comme lien entre deux acces (principalement des
quartiers) et qui se contentent d’utiliser les offres de services de la gare sans commencer
un voyage ou sans le poursuivre dans la gare.

Il peut étre utile d’utiliser en référence un comptage effectif des personnes pour évaluer
le trafic généré et sa répartition a I'horizon temporel considéré. S’il existe une estimation
de la demande a I'horizon considéré ou des résultats de I'application de modeles de trafic,
ils doivent étre pris en compte.

Le volume de trafic estimé devrait étre comparé aux calculs/prévisions déja réalisés dans
le cadre de modeéles généraux, d’études ou d’autres travaux semblables, ety étre corrélé
le cas échéant, de maniére a prendre en compte au mieux les diverses autres influences
et obtenir une représentation cohérente du volume du trafic.

Simple
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Fig. 9.3-1 - 9.3-2:
Déplacements de personnes de et vers la gare causés par les éléments générateurs de trafic
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9.4

Corrélation avec les prévisions de voyageurs/le cas de charge

9.5

Le nombre de voyageurs embarquant provenant de la localité et de voyageurs
débarquant a destination de celle-ci selon la définition du cas de charge et/ou les
prévisions de voyageurs est comparé et harmonisé avec le trafic généré estimé dans
I'environnement de la gare et est vérifié.

Répartition du trafic généreé sur les cheminements et accés ala gare

Les cheminements empruntés par les personnes entre chaque élément générateur de
trafic et la gare a I'norizon temporel considéré doivent étre déterminés. Pour ce faire, on
prend tout particulierement en compte les facteurs suivants:

— lalongueur des chemins;

— lattractivité des chemins:
absence d’obstacles, pente, surface et revétement, protection contre les intempéries,
qualité de séjour, conflits prévisibles avec d’autres usagers des transports;

— positionnement d’éléments d’attraction le long des cheminements et a l'intérieur de
la gare (itinéraires !):
zones de chalandise, zones d’attente, zones de séjour;

— situation prévue dans la gare:
utilisation et charge des passages inférieurs, des accés au quai et des différentes
zones de quai;

— voyageurs débarquant: lieu de débarquement du train;

— voyageurs embarquant: lieu dembarquement souhaité dans le train;

— éventuellement fréquence actuelle (comptage du trafic).

Pour les gares équipées d’'une seule traversée, cette étape est relativement simple: il
suffit de déterminer la fagcon dont les voyageurs se répartissent dans les deux directions.
Plus le nombre d’accés dans la gare et le nombre d’éléments générateurs de trafic est
grand, plus cette étape est complexe.
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Fig. 9.5-1: Cheminements pouvant étre empruntés par les personnes entre les éléments générateurs de
trafic et la gare
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Complexe
Répartition du trafic généré sur les cheminements existants/prévus et sur les accés a la
gare

Exemple de zones résidentielles:

Vers la gare

T R —
\\ ‘\ [ — /

\ /

\ 1

y \
/ : 7
A /
~ . -

Depuis la gare

Fig. 9.5-2 — 9.5-5: Cheminements pouvant étre empruntés par les personnes entre les éléments
générateurs de trafic et la gare
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9.6 Charge de pointe des différents acces ala gare al’horizon temporel
considéré

La somme de tous les flux de personnes de et vers les éléments générateurs de trafic
permet de déterminer le flux de personnes (entrant et sortant) aux accés a la gare
pendant les heures de pointe a I’horizon temporel considéré. Ces résultats doivent étre
pris en compte pour évaluer la répartition des voyageurs sur les différents troncons du
quai (cf. chap. 11.5.3), pour déterminer la répartition des voyageurs sur les acces au quai
(cf. chap. 11.7.3.1) et pour calculer la charge des différentes sections des accés hors des
quais (cf. chap. 11.8.3).
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Fig. 9.6-1 — 9.6-2:
Charge des différents acces a la gare a I'horizon temporel considéré aux heures de pointe
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10 Typell/lll: preuves de sécurité et situations de
risque

Le dimensionnement et 'aménagement des installations ouvertes au public dépendent
en grande partie du volume de trafic prévu et des flux. Les installations doivent étre
dimensionnées sur la base des critéres de sécurité, de fonctionnalité et de confort. Leur
dimensionnement sera ensduite justifié le cas échéant par une preuve de sécurité (cf.
notice OFT ad ch. 45.9.10 de la directive OFT ad art. 3 OPAPIF).

La gare est un systéme constitué d’éléments qui s'influencent mutuellement. Il est donc
impossible d’étudier les installations ouvertes au public de maniére isolée. Toute
modification d’un élément du systéme aura en effet des répercussions sur les autres
éléments du systeme. |l est nécessaire de tenir compte de cet aspect pour le
dimensionnement et la démonstration de sécurité.

Les éléments de l'installation doivent, a eux seuls et associés au reste des éléments, étre
conformes aux exigences et aux attentes en matiére de sécurité, de fonctionnalité et de
confort. En outre, plusieurs systemes, p. ex. une gare, une gare routiére ou une gare de
trains de banlieue, peuvent aussi étre reliés entre eux.

Dans les projets, il faut distinguer entre une nouvelle installation et I'adaptation d’'une
installation existante. Le principal levier financier dans I'élargissement des quais pour un
assainissement ou pour la prévention de zones étroites repose sur le déplacement des
axes de voie. Dés lors qu’un projet global prévoit le déplacement d’axes de voie et/ou de
bordures de quai, l'installation du quai a transformer est considérée comme une nouvelle
installation.

Les cas suivants ne doivent pas étre interprétés comme le dimensionnement d’une
nouvelle installation, mais comme un contrdle de I'installation existante:

— les relevements de quais (le cas échéant avec une adaptation des acces);

— acces aux quais a partir d'une nouvelle traversée : lorsqu’une nouvelle traversée de
guais existants est planifiée, elle est dimensionnée comme installation nouvelle selon
la méthode de la capacité et il faut prouver que son emplacement est correct. Si les
quais existants ne peuvent pas absorber la capacité de dimensionnement de la
traversée, leur transformation est nécessaire a un certain horizon temporel. Les
acces de la nouvelle traversée aux quais existants devront aussi étre adaptés lors de
la transformation des quais. Ces accés dont la durée de vie est plus courte que celle
de la traversée peuvent donc étre dimensionnés selon la méthode de la croissance
a I’horizon auquel chaque quai concerné devra étre transformé.

Le principe de durabilité aboutit & la distinction suivante:

Contréle des installations de quai existantes (avec peu d’investissement):
contrdle qui consiste a vérifier I’horizon temporel jusqu’auquel le dimensionnement
des éléments existants de l'installation est suffisant et jusqu’auquel la sécurité est
garantie. Ce contrble repose sur les cas de charge déterminants d’apres la méthode
de la croissance (chap. 8.3).

Dimensionnement de nouvelles installations de quai a [Iétat final:
les nouvelles installations de quai ou les installations de quai qui ne suffisent plus
d'aprés le controle réalisé a I'étape 1 doivent étre dimensionnées. Le
dimensionnement repose sur les cas de charge déterminants d’aprés la méthode de

la capacité (chap. 8.2).
La distinction suivante doit ensuite étre faite pour la faisabilité:

— l'état final peut étre mis en ceuvre immédiatement;
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'état final sera mis en ceuvre progressivement pour des raisons de codlts-
avantages justifiées. 1l est possible que les conditions spatiales, la
proportionnalité ou d’autres raisons imposent de mettre en ceuvre I'état final au
cours d'une étape d’aménagement ultérieure seulement. Dans ce cas, le
dimensionnement doit étre le plus grand possible et il convient de démontrer que
la sécurité sera garantie, méme avec un dimensionnement réduit. La
démonstration s’appuiera comme pour I'étape 1 sur les cas de charge prévus
avec la méthode de la croissance (chap. 8.3). Il sera précisé a I'OFT la date
jusgu’a laquelle l'installation peut étre exploitée en toute sécurité si la compatibilité
ascendante avec I'état final peut étre réalisée et la maniere dont elle peut I'étre.

10.1 Buts de la démonstration

Les preuves décrites ci-aprés doivent étre apportées afin d’évaluer I'installation compléte
et les éléments de linstallation existants ou planifiés en termes de sécurité, de
fonctionnalité et de confort.

La démonstration permet d’identifier les éventuels dysfonctionnements et leurs causes
pour pouvoir les éliminer au moyen de mesures adaptées.
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10.2

Preuves nécessaires

Le tableau ci-aprés présente une vue d’ensemble des éléments des installations et des
preuves nécessaires. On distingue pour cela si la preuve est déterminante pour la
sécurité ou la fonctionnalité. Il convient de noter que les preuves qui concernent la
fonctionnalité peuvent aussi étre déterminantes pour la sécurité. Une traversée trop
étroite entraine principalement un allongement des temps de changement, ce qui affecte
la fonctionnalité. Mais une telle situation peut aussi engendrer des retenues sur les quais,
ce qui peut étre déterminant pour la sécurité.

A Section utile Accés hors du quai Tous les
Elément du " o " 5 e o oy
" Surface de quai dans la zone| Accés au quai (traversées, accés a la | éléments du
systéme i -
d’obstacles gare) systéme
Preuves EIUdF"' cties F;etenute Evacua- Taux d'utilisation des Respect des

" . Taux d'utilisation de la surface du quai 30;' ets I‘eva.n tion du sections temps de

HOCCeESaics ctran- acces quai Situation de risque D changement
glement au quai

SEEDES exi':ri(gsra)lou ‘?e:;l:;?‘

risque A B1 B2 ) ; c2 D c2

détermi te B1 (quai unigue-

eterminantes central) ment)

Temps de
Pénétration Retard deégage- R
Conséquences - P -

, qu dans la zone de| dans ment plus | Pénétration enétration dans Retard de Non-respect
d’un sous- Vs la zone de danger Retenue sur des
dimension danger alors [I'échange longs par | dans la zone en cas de correspon- le quai corespon-

ension- que la densité | de voya- manque de | de danger surcharge dance 9 dancpes
nement esttrop grande | geurs  place surle 9
quai
Intérét
S: sécurité S S F S S F S F
F: fonctionnalité
Largeur pour | Surface concernée
'espace par la retenue par Temps de
Val h ; Flux d
2 eu;é isti Densité [P/m?] nécessaire | rapport ala zone schi: zzr?;?mn:]s changement
e (situation de | stre disponible peciiq 5]
rencontre) [m?
Succession de trains Selon le
Intervalle Succession de trains déterminante dete_rmmanie (2 min pour les] concept de
petites gares, 10 min pour | correspon-
les installations complexes) dance
Chapitre 1.5 11.6 1.7 11.8 11.9

Tab. 10.2: Preuves nécessaires selon I'élément du systéme

Les méthodes a appliquer pour les différentes preuves sont décrites au chap. 11.

Les situations de risque A a D sont présentées ci-apres.
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10.3 Situations derisque

10.3.1 Situation de risque A: Charge du quai avant I’entrée ou le passage d’un train

Quai central
[ ]
" ° ° [ ]
®

19
i
i
i
i
i
i
i
i
|
|
i
i
i
i
i
i
i
|
i
i
i
i
i
i
i

Légende
Surface utile du quai [ ] Voyageurs en attente du train 1
Surface interdite du quai ® Voyageurs en attente du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle ® Voyageurs en attente du train 3
g Zone de danger
s Zone s(ire

Quai extérieur

91

Légende

Surface utile du quai
Surface interdite du quai
Ligne de sécurité tactilo-visuelle

Voyageurs en attente du train 1
Voyageurs en attente du train 2
Zone de danger

Zone s(ire

v e 00

Fig. 10.3.1-1 — 10.3.1-2: Schéma de la situation de risque A

La situation de risque A représente la charge de personnes la plus importante (ou la
courbe de charge la plus importante) sur le quai avant I'entrée d’un train ou le passage
d’un train. La charge est produite par les voyageurs embarquant a bord du train considéré
et le cas échéant d’autres voyageurs embarquant dans le ou les trains suivants, et par
d’autres personnes présentes (p. ex. trafic extérieur au chemin de fer).
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10.3.2 Situation de risque B: Charge du quai en cas d’échange de voyageurs

10.3.2.1 Situation de risque B1

Uniquement pour le quai central

Légende
Surface utile du quai ® Voyageurs en attente du train 1
Surface interdite du quai ° Voyageurs en attente du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle @ Voyageurs en attente du train 3
Il Train g Zone de danger
u Voyageurs débarquant du train 1 s Zone s(re

Fig. 10.3.2.1: Schéma de la situation de risque B1

La situation de risque B1 représente la plus grande charge (ou courbe de charge) du quai
pendant un échange de voyageurs pour le train considéré sur une bordure de quai avant
I'entrée ou le passage d’un train sur la bordure de quai voisine. La charge est produite
par les voyageurs du train présent, les voyageurs embarguant dans le train suivant (ou
d’autres trains a suivre) et par d’autres personnes présentes (p. ex. trafic extérieur au
chemin de fer).
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10.3.2.2 Situation de risque B2
Quai central

Légende
Surface utile du quai ] Voyageurs en attente du train 1
Surface interdite du quai ® Voyageurs en attente du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle ® Voyageurs en attente du train 3
./- Train 1/train 2 g Zone de danger
] Voyageurs débarquant du train 1 s Zone sdre
L] Voyageurs débarquant du train 2

Quai extérieur

RO e L A

Légende
Surface utile du quai ® Voyageurs en attente du train 1
Surface interdite du quai ® Voyageurs en attente du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle m Voyageurs débarquant du train 1
I Train g Zone de danger
s Zone s(ire

Fig. 10.3.2.2-1 — 10.3.2.2-2: Schéma de la situation de risque B2

La situation de risque B2 n’est pas déterminante pour la sécurité et représente:

— sur le quai central: la charge la plus importante (ou la courbe de charge la plus
importante) du quai pendant un échange de voyageurs simultané des trains
considérés sur les deux bordures de quai.

— sur le quai extérieur: la charge la plus importante (ou la courbe de charge la plus
importante) du quai pendant I'échange de voyageurs du train considéré.

La charge est produite par les voyageurs débarquant et éventuellement d’autres
voyageurs embarquant dans les trains présents, les voyageurs embarquant dans le train
suivant (ou d’autres trains a suivre) et par d’autres personnes présentes (p. ex. trafic
extérieur au chemin de fer).
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10.3.3 Situation de risque C: Charge des acces au quai lors d’échange de voyageurs

10.3.3.1 Situation de risque C1

Uniquement pour le quai central

Surface utile du quai n Voyageurs débarquant 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
B  Train 1 g Zone de danger
s Zone s(re

Fig. 10.3.3.1: Schéma de la situation de risque C1

La situation de risque C1 représente la plus grande charge (ou courbe de charge) des
acces au quai pendant un échange de voyageurs pour le train considéré sur une bordure
de quai avant I'entrée ou le passage d’un train sur la bordure de quai voisine. La charge
est produite par les voyageurs du train présent, les voyageurs embarquant dans le train
suivant (ou d’autres trains a suivre) et par d’autres personnes présentes (p. ex. trafic
extérieur au chemin de fer).
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10.3.3.2 Situation de risque C2
Quai central

Légende
Surface utile du quai ] Voyageurs débarquant du train 1
Surface interdite du quai u Voyageurs débarquant du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle ® Voyageurs en attente du train 3
IW/Am  Train 1/train 2 g Zone de danger
H Zone slre

Quai extérieur

Légende
Surface utile du quai ® Voyageurs en attente du train 3
Surface interdite du quai ® Voyageurs en attente du train 2
Ligne de sécurité tactilo-visuelle m Voyageurs débarquant du train 1
I Train g Zone de danger
5 Zone s(re

Fig. 10.3.3.2-1 — 10.3.3.2-2: Schéma de la situation de risque C2

La situation de risque C2 représente la charge la plus importante (ou la courbe de charge
la plus importante) des accés au quai pendant un échange de voyageurs simultané des
trains considérés sur une (quai extérieur) ou deux (quai central) bordures de quai. La
charge est produite par les voyageurs des trains présents, les voyageurs embarquant
dans le train suivant (ou d’autres trains a suivre) et par d’autres personnes présentes (p.
ex. trafic extérieur au chemin de fer, points de vente, etc.).

Pour les situations avec un acces par la voie, on appliquera les prescriptions du
reglement R RTE 24900.
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10.3.4 Situation de risque D: Charge des acceés a la gare et des traversées

® * mem m e [T} .

e® @ '.-' oo "m o F_WC . . *"x ®
° . . m * o E e ®*neqg g " °
E = e o"nm m * = mnm ¢ "o
] | H B Eg © g m R L ] .-. " g om meo .. -
Légende

®  Voyageurs embarquant

B Voyageurs débarquant

®  Usagers extérieurs au
chemin de fer

Fig. 10.3.4: Schéma de la situation de risque D
La situation de risque D représente la charge de personnes la plus importante (ou la
courbe de charge la plus importante) de la traversée pendant un certain intervalle

d’observation. La charge est produite par la superposition des déplacements de tous les
usagers de la gare pendant I'intervalle d’observation.
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11  Type ll/ lll: méthodes de démonstration de la
securite

11.1  Principe

Les méthodes décrites dans le présent chapitre montrent comment calculer avec des
moyens simples un certain nombre de valeurs caractéristiques du dimensionnement et
comment apporter les preuves nécessaires. Ces méthodes s’appuient sur une approche
statique qui ne reflete qu’'en partie la réalité. Selon la complexité du projet ou de la
problématique, mais aussi lorsque les preuves ne peuvent pas étre apportées avec les
méthodes décrites, il est possible de réaliser une étude dynamique détaillée qui exige
l'intervention d’'un expert.

11.2 Désignation des dimensions des éléments du systeme

La section ci-apres présente les désignations des dimensions des éléments présents sur
le quai qui sont importantes pour la démonstration de sécurité.

a

v

<
<

. c by c

< + L

k

Largeur libre

¥y
[y

«
v

<4
4

Rampe ou escalier

i g oi X
15
o
3 g g
> ] >
o / o @
3 y 3
g Ligne de sécurité Ligne de sécurité g
L= 1 tactilo-visuelle tactilo-visuelle —;‘1

Fig. 11.2: Désignation des dimensions des éléments du systeme

Désignation des dimensions dans la zone du quai:

- a Entraxe

— by Largeur d’'un parapet/garde-corps

— bn Largeur de I'obstacle

— ¢ Distance entre I'axe de la voie et 'obstacle (si nécessaire)

— g Largeur de la zone de danger de la voie concernée i a partir de I'axe de la voie
— 0p Largeur de la zone de danger de la voie concernée i sur le quai

— p Largeur totale du quai

— si  Largeur de la zone sdre jusqu’a I'obstacle du cété de la voie i

— x  Position horizontale de la bordure du quai a partir de I'axe de la voie

— y Position verticale de la bordure du quai a partir du niveau supérieur du rail
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11.3

Succession des trains déterminante pour toutes les situations de
risque

11.4

La premiére étape consiste a déterminer les situations d’exploitation déterminantes pour
chaque situation de risque sur la base des cas de charge établis (cf. chap. 8). On définira
donc les situations d’exploitation qui génerent la charge la plus importante pour chaque
situation de risque. Les voyageurs embarquant dans les trains suivants doivent étre pris
en compte.

En régle générale, on utilisera les intervalles et les charges suivants pour le
dimensionnement des accés hors des quais (traversées, acces a la gare):

— Grandes gares: intervalle de pointe de 10 minutes, prise en considération de tous les
voyageurs embarquant et débarquant des trains qui se trouvent dans la gare pendant
Iintervalle.

— Petites gares: intervalle de pointe de 2 minutes, prise en considération de 20 % des
voyageurs embarquant pour les trains suivants et de 100 % des voyageurs
débarquant de tous les trains qui se trouvent dans la gare pendant l'intervalle.

Changements de train

Il est important pour tous les éléments de l'installation de tenir compte des voyageurs en
correspondance train-train. Une distinction est faite entre les voyageurs en
correspondance sur le méme quai et les voyageurs en correspondance sur des quais
différents. Les voyageurs en correspondance sur le méme quai sont d’abord des
voyageurs débarquant, puis des voyageurs embarquant (inclus la plupart du temps dans
les données de voyageurs embarquant et débarquant dans les bases des cas de charge).
lls n'empruntent pas les accés au quai et les traversées. La part des voyageurs en
correspondance qui changent de quai doit étre prise en considération dans le
dimensionnement des accés au quai et des traversées.
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11.5 Surface des quais

Le schéma ci-dessous présente le processus a suivre pour le dimensionnement des
surfaces des quais. Les différentes étapes sont réalisées séparément pour les preuves
des situations de risque A, B1 et B2.

Surface de quai

L

11.5.1

:

ad

Constitution de tron¢ons de quais

11.5.3

8

W
Estimation de la répartition
des voyageurs embarquants/débarquant
sur les trongons de quai

3
Détermination
de la surface de quai disponible pour
chaque trongon de quai

11.5.4

£

W
Détermination de la charge
déterminante pour chaque situation
derisque

11.5.5

E

W
Calcul de la surface de quai
nécessaire pour chaque
trongon de quai

11.5.6

§

R2

Taux d'utilisation par trongon de quai

l

W
Preuve apportée

Qui Non

4

Etude dynamique
détaillée nécessaire

Fig. 11.5: Processus de dimensionnement des surfaces des quais

01.02.2020

(11.5.2

© UTP



UTP

Aide a la planification des installations ouvertes au public 59

11.5.1 Délimitation de trongcons de quai

Il est souvent impossible d’envisager une répartition homogene des voyageurs, en
particulier sur les quais de grande longueur (> 100 m). Différents facteurs conduisent les
voyageurs a se tenir souvent sur certains trongons, tandis que d’autres trongons sont
MOINS OCCUpES:

— position des zones d’origine/de destination dans I'environnement de la gare;
— aménagement du quai, en particulier la toiture;
— position des accés au quai.

Les points d’arrét des trains constituent aussi un facteur important pour la répartition des
voyageurs sur les quais. On suppose en principe que les voyageurs embarquant et
débarquant se répartissent dans la zone située entre la premiére et la derniere porte du
train. Siles trains n’ont pas tous la méme longueur, on constate aussi des zones qui sont
plus ou moins fréquentées. Il est impératif d’intégrer a I'étude les points d’arrét
d’éventuels trains suivants.

Le quai est divisé en plusieurs troncons afin de représenter cette répartition non
homogene des voyageurs. Dans de nombreux cas, les troncons des quais sont
déterminés en fonction des points d’arrét et de la longueur des trains. Une division plus
précise peut parfois étre nécessaire, en particulier lorsque différentes charges sont
attendues au sein d’'un méme secteur (p. ex. parce qu’'une seule partie du secteur est
abritée ou dans le cas de gares en cul-de-sac avec un seul acceés frontal).

On déterminera au cas par cas et, le cas échéant selon les différentes situations de
risque, s’il est nécessaire de constituer des trongons, leur nombre, et les critéres selon
lesquels ils seront répartis. Pour les petites gares dans lesquelles il est possible
d’envisager une répartition homogéne des voyageurs sur le quai et peu de déplacements
longitudinaux (p. ex. sur les quais extérieurs ayant un accés de plain-pied sur le territoire
communal environnant), il est lIégitime de ne prévoir qu’une seule zone de quai.

Différentes répartitions des trongons sont présentées sur les schémas suivants:

— Cas d’une installation ouverte au public simple avec une traversée et I'arrét de deux
trains de différentes longueurs dans la situation de risque considérée. Dans un tel
cas, la répartition des trongons s’effectue selon la longueur des trains et les points
d’'arrét. Etant donné qu’il s’agit d’'un quai de petite taille, la répartition en trois zones
est estimée suffisante.

Trongon A Trongon B Trongon C

Fig. 11.5.1-1: Délimitation de trongons pour des installations ouvertes au public simples selon les points
d’arrét et les trains
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11.5.2

— Cas d’'une installation ouverte au public simple avec une traversée. La répartition des
troncons s’appuie sur la topologie des sorties, autrement dit de la zone de quai depuis
laquelle la distance a pied jusqu’a la sortie est la plus courte.

Trongon A Trongon B

Fig.
11.5.1-2: Constitution de troncons pour des installations ouvertes au public simples selon la topologie des
zones de quai

— Cas d'une installation ouverte au public complexe avec deux traversées et I'arrét de
deux trains de méme longueur. Dans un tel cas, la répartition s’effectue selon la
topologie des sorties, autrement dit de la zone de quai depuis laquelle la distance a
pied jusqu’a la sortie est la plus courte. Etant donné qu’il s’agit d’un quai de plus
grande longueur et d’'une situation complexe, quatre trongons ont été prévus.

Trongon A Trongon B Trongon C Trongon D

Fig. 11.5.1-3: Constitution de trongons pour des installations ouvertes au public complexes selon la
topologie des zones de quai

Détermination de la surface de quai disponible pour chaque trongon de quai

La surface de quai disponible est déterminée pour chaque trongcon de quai et pour les
différentes situations de risque.

Les zones de danger et les obstacles sont pris en considération comme suit:

Zone de danger

La zone de danger sur les bordures de quai, ou un train se trouve dans la situation de
risque considérée, peut étre intégrée a la surface de quai disponible. Dans la situation
de risque B1, un c6té de la zone de danger sur le quai fait partie de la zone de quai
disponible. Dans la situation de risque B2, les deux cotés de la zone de danger sur le
guai appartiennent a la surface de quai disponible.
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Obstacles

Les obstacles présents sur le quai doivent étre déduits de la surface disponible. Des
indications sur 'encombrement des éléments de mobilier les plus fréquents sont
disponibles a 'annexe A4.

Lorsque des obstacles se succédent a une distance maximale de 5 m (p. ex. combinaison
rampe/escalier), il convient de considérer la largeur moyenne bnmoy de la zone étroite:

b _ Y i(Lni % bni)
h,moy=™ — <<,
o ZiLhi
La zone située entre les obstacles en cas de succession d’obstacles espacés de moins

de 5 m fait partie de I'obstacle et ne peut donc pas étre intégrée a la surface de quai
disponible.

—

L,: Longueurde l'obstaclei

b, Largeurde l'obstacle i

bhmoy: Largeur moyenne des obstacles

G: Longueur du goulet d'étranglement

s: Largeur totale de la zone stre
s Largeur de la zone slre jusqu'a l'obstacle du c6té de la voie i
g9; Largeur de la zone de danger de la voie concernée i a partir de I'axe de voie

Fig. 11.5.2-1: Succession d’obstacles sur un quai extérieur

L, Longueurde l'obstaclei

b,: Largeurde lobstaclei

bh‘moy: Largeur moyenne des obstacles

G: Longueur du goulet détranglement

s Largeur totale de la zone sire

s: Largeur de la zone sUre jusqu'a l'obstacle du cété de la voie i

9; Largeur de la zone de danger de la voie concernée i a partir de I'axe de voie
g, Largeur de la zone de danger de la voie concernée i sur le quai

Fig. 11.5.2-2: Succession d’obstacles sur un quai central

La surface nécessaire a la succession d’obstacles espacés de 5 m max. correspond alors
a la longueur totale de cette succession X bpmoy.
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11.5.3

1154

A la sortie des acces, une surface supplémentaire de 2 m x la largeur de I'acces doit étre
déduite.

Le schéma ci-aprés présente un exemple de calcul de la surface a déduire dans le cas
d’une succession d’obstacles escalier-rampe avec un espacement inférieur a5 m.

La surface des obstacles correspond a (la longueur de la succession d’obstacles +
2 x 2 m) x la largeur moyenne des obstacles:

Longueur de l'obstacle

I
W

20m 20m

Escalier Rampe

Fig. 11.5.2-3: Longueur totale des obstacles au niveau des acces

Estimation de la répartition des voyageurs sur les troncons de quai

Une estimation de la répartition des voyageurs embarquant et débarquant sur les
troncons définis ou le train est nécessaire.ll est possible de supposer une répartition des
voyageurs relativement homogéne, en particulier lorsque la charge dans les trains et sur
les quais est importante. Une répartition non homogéne des voyageurs embarquant, ainsi
que des voyageurs débarquant, est toutefois vraisemblable selon 'aménagement des
quais (toiture, mobilier), 'emplacement des acceés au quai et les zones d’origine/de
destination dans I'environnement de la gare.

La répartition des voyageurs doit donc étre estimée pour chaque situation en tenant
compte des conditions prévues. La matrice origine/destination (cf. chap. 9) fournit les
bases nécessaires a cette estimation. On peut tendanciellement s’attendre a de fortes
concentrations dans les zones suivantes:

Voyageurs embarquant:
— dans la zone des accés au quai qui sont les plus directement reliés au point d’origine;
— sur les trongons de quai aménagés de maniére attrayante (toiture en particulier).

Voyageurs débarquant:

— dans la zone des accés au quai qui sont les plus directement reliés au point de
destination (emplacement dans le train optimisé par rapport au chemin menant au
point de destination).

En cas de répartition réguliere, les voyageurs embarquant doivent étre répartis en
fonction de la surface (P/m?) et les voyageurs débarquant en fonction de la longueur du
train (P/m).

Détermination de la charge déterminante pour chaque situation de risque

La charge de pointe des voyageurs embarquant et débarquant doit étre déterminé pour
chaque troncon de quai et chaque situation de risque sur la base du cas de charge
déterminant. Les charges supplémentaires sur le quai ou sur les trongons de quai liées
a un trafic piétonnier extérieur au chemin de fer ou a des déplacements longitudinaux
doivent étre prises en compte.
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Voyageurs embarquant

L’ampleur de la charge du quai causée par les voyageurs embarquant dépend de la
proportion de voyageurs embarquant et de I'horaire. Les voyageurs embarquant
n’arrivent pas tous simultanément a I’heure de départ du train. Leur arrivée s’effectue
progressivement avant le départ du train. Dans tous les cas, le déroulement de l'arrivée
des voyageurs embarquant sur le quai (courbe de chargement) doit étre estimé. Cette
courbe varie entre autres selon la taille de la gare, sa fonction au sein du réseau, I'horaire
des différents trains et les relations en correspondance.

Deux courbes de charge possibles sont représentées ci-aprés a titre d’exemple. La
premiere montre le cas d’'une gare de campagne sans correspondance de bus que les
voyageurs embarquant gagnent a pied. Leur arrivée s’effectue de maniere linéaire sur
une certaine période (estimée a env. 8-10 min). Le deuxieme cas montre une gare avec
une correspondance de bus. La charge augmente considérablement apres l'arrivée du
ou des bus.

Proportion
de voyageurs
A embarquant sur le quai

100%
90%

~ 80%

~ 70%

~ 60%

~ 50%

/ 40%

~ 30%

~ 20%
// 10%

Temps avant le départ du train selon I'horaire

yad
~

Fig. 11.5.4-1: Exemple de courbe de chargement des voyageurs embarquant sur le quai pour une gare de
campagne sans correspondance de bus

Proportion
de voyageurs
A embarquant sur le quai

100%

/ 90%

/ 80%

/ 70%

/ 60%

/ —~  50%

0,

Arrivée / :g;j

du/des bus
\ / 20%

/ 10%

Temps avant le départ du train selon 'horaire

&
~

Fig. 11.5.4-2: Exemple de courbe de chargement des voyageurs embarquant sur le quai pour une gare
avec une correspondance de bus
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Le nombre de voyageurs embarquant sur le quai selon la situation de risque et la période
déterminante considérées est défini & I'aide de I'horaire a I'horizon temporel considéré et
avec la courbe de chargement établie. Les voyageurs embarquant des trains suivants,
ainsi que les éventuels retards doivent aussi étre pris en compte.

Voyageurs débarquant

Le nombre total de voyageurs débarquant est utilisé par simplification. Ce nombre est
pris en compte avec la répartition établie (chap. 11.5.3) sur le tron¢on de quai considéré.
Cette approche ne correspond pas parfaitement a la réalité car une partie des voyageurs
débarquant a déja quitté le trongon de quai lorsque le débarquement est terminé. Il existe
donc une certaine marge, ce qui suffit pour la démonstration de la sécurité.

Voyageurs en correspondance

Les voyageurs en correspondance sur le méme quai sont déja intégrés aux chiffres des
voyageurs embarquant/débarquant et ne doivent donc pas étre pris en compte
séparément pour I'étude de la densité de personnes sur le quai.

11.5.5 Calcul de la surface de quai nécessaire pour chaque trongon de quai

Pour calculer la surface de quai nécessaire, on divise le nombre de voyageurs
embarquant et débarquant déterminants dans la situation de risque A, B1 ou B2 (cf. chap.
10.3) par les valeurs de densité déterminantes (cf. annexe A4.3.1):

nbre de voy. débarquant [P] nbre de voy. embarquant [P]

= Py surface de quai nécessaire [m?]
densité de voy. débarquant [W] densité de voy. embarquant [W]

11.5.6 Taux d’utilisation du quai par trongon de quai

Le taux d’utilisation est calculé sur la base des surfaces de quai nécessaire et disponible
calculées:

surface de quai nécessaire [m2]_t Sutilisat y
surface de quai disponible [m?] aux d'utilisation [%]

La preuve est apportée avec un taux d'utilisation inférieur ou égal a 100 %.
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11.6 Etude des zones étroites sur les quais

Les obstacles présents sur les quais (comme les acces au quai, les salles d’attente, etc.)
représentent un rétrécissement de la largeur disponible sur les quais pour le flux de
personnes et pour le séjour des voyageurs. Une plus grande densité de personnes ou
de fréquentes manceuvres d’évitement sont prévisibles dans la zone des obstacles,
amenant un nombre plus grand de voyageurs a pénétrer dans la zone de danger et a
mettre en péril leur sécurité.

Il est donc important de se pencher sur la problématique des zones étroites sur les quais.
C’est le sujet de ce chapitre.

Les obstacles ponctuels et isolés (p. ex. candélabres ou poteaux isolés qui ne sont pas
disposés en rangée) ne sont pas traités dans ce chapitre.

Désignations
Les désignations ci-aprés sont utilisées dans tout le chapitre 11.6, pour les nouvelles
installations de quai et pour les installations de quai existantes.

' Zone de danger g, . Zone slre s Zone de danger g, =
: 9p2 f, LW by TL S Ip1
: 0
(' N =t
Q20 Q0!
S S
K =i
[O8 [}
O o
o, Q.
< 2
Ligne de sécurité Ligne de sécurité
—l—L tactilo-visuelle tactilo-visuelle —L_I—
Largeur du quai
i* |
Fig. 11.6: Zones de quai (les bancs doivent étre considérés avec la surface nécessaire aux personnes
assises)

bn Largeur de I'obstacle (cf. annexe A3)

fi Largeur de la zone pour les personnes en déplacement sur le quai du c6té de la voie
[

f,i Largeur de la zone pour les voyageurs débarquant du train a I'arrét du c6té de la voie
[

fu Largeur de la zone pour les déplacements longitudinaux

gi Largeur de la zone de danger de la voie concernée i a partir de I'axe de voie

Opi Largeur de la zone de danger de la voie concernée i sur le quai

s Largeur totale de la zone s(re

si Largeur de la zone sdre jusqu’a I'obstacle du cété de la voie i

w; Largeur de la zone pour les personnes en attente du train sur la voie i (ou du train n® i)

Les situations de risque déterminante pour évaluer les zones étroites sont:

— la situation de risque A pour les quais extérieurs
— la situation de risque B1 pour les quais centraux

La largeur disponible pour les voyageurs correspond a la zone s(re (si) pour les quais
extérieurs, et a la zone sdre plus la zone de danger sur le quai du cété du train a l'arrét
(si + gpi) pour les quais centraux (cf. chap. 10.3).
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Lorsque des obstacles se succédent a une distance maximale de 5 m (p. ex. combinaison
rampe/escalier), il convient de considérer la largeur moyenne bnmoy de la zone étroite:
(cf. chap. 11.5.2)

11.6.1 Etude des zones étroites sur les quais centraux

Le schéma ci-dessous présente le processus a suivre pour examiner les zones étroites
sur les quais centraux.

Largeur utile pres des obstacles

QUAI CENTRAL
(161.1)

[
02
Largeur disponible en présence d'obstacles du cété de I'échange de voyageurs

11.6.1.1

Dimensionnement Identification des goulets d'étranglement
NOUVELLE INSTALLATION INSTALLATION DE QUAI EXISTANTE
DE QUAI Cas de charge

selon le chap. 8.3,
Méthode de la croissance

Cas de charge
selon le chap. 8.2,

Méthode de la capacité La largeur nécessaire en présence

d'obstacles du c6té de I'échange
de voyageurs est-elle respectée?

Dimensionnement de la
largeur nécessaire en présence
d'obstacles du coté
de I'échange de voyageurs

QOui Non
|
W
Evaluation de la largeur totale dispo- (11.6.1.2)

nible en présence d'obstacles

La largeur totale nécessaire en présence
d'obstacles est-elle respectée?

QOui Non

Preuve apportée

>  Oui Non

Etude dynamique détaillée
Détermination de mesures
Replanification/nouvelle planification

Fig. 11.6.1: Processus a suivre pour I'étude des zones étroites sur les quais centraux
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11.6.1.1 Largeur disponible en présence d’obstacles du cété de I'échange de voyageurs

Pour le dimensionnement d’'une nouvelle installation de quai, la détermination des cas
de charge s’appuie sur la méthode de la capacité (cf. chap. 8.2), tandis que I'examen des
installations de quai existantes s’effectue avec la méthode de la croissance (cf. chap.
8.3).

Les différentes largeurs nécessaires (flux de voyageurs débarquant et attroupement de
voyageurs embarquant en attente) du c6té de I'échange de voyageurs doivent étre
déterminées pour pouvoir définir la largeur totale du quai dans les zones étroites lors de
la planification.

La situation de risque déterminante pour évaluer les zones étroites sur les quais centraux
est la situation de risque B1.

Largeur nécessaire pour les voyageurs débarquant (fz)

Pour pouvoir calculer la largeur nécessaire pour les voyageurs débarquant, il faut dans
un premier temps déterminer le nombre de flux de portes de véhicules qui se superposent
a proximité de I'obstacle.

longueur du flux [m]
distance moyenne des portes [m]

Nombre de flux de portes =

avec:

— Longueur du flux [m] = temps de débarquement [s] X vitesse de marche [m/s]
* La longueur du flux correspond au maximum a la plus longue distance entre la porte du train et 'accés
au quai.

nbre de voy. débarquant par porte [P]

capacité de la porte de train [P/s]
* Nombre de voyageurs débarquant par porte = 1

Temps de débarquement [s] =

— Lavitesse de marche dépend de la densité. Cet examen s’effectuant sur la base de
la pleine capacité de la surface piétonne de 1,22 P/ms (cf. ci-dessous), on peut
supposer une vitesse moyenne de 0,7 m/s.

Le nombre de flux de portes doit toujours étre arrondi au nombre supérieur. L’expérience
montre qu’on peut généralement dénombrer un ou deux flux de portes le long d’obstacles
de grande longueur. Plus de deux flux de portes sont a attendre si le taux de voyageurs
débarquant est trés élevé ou s'il s'agit d’installations asymétriques (p. ex. gare en cul-de-
sac).

Aprés avoir calculé le nombre de flux de portes le long de la zone étroite, la deuxiéme
étape consiste a déterminer la largeur nécessaire pour les voyageurs débarquant:

nombre de flux de portes x capacité de la porte de train [P/s]
capacité de la surface piétonne [P/ms]

fzi, néc [m] =

avec:
— Capacité des portes des trains variant selon le type de train (cf. annexe A4).
— Capacité de la surface piétonne = 1,22 P/ms

—  Sifsnec < 1,0 M, on prendra f;; = 1,0 m.

Etant donné que les voyageurs débarquant se frayent un chemin malgré le peu d’espace
disponible en présence d’obstacles, la distance au mur n’est pas prise en compte pour
ce calcul.
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Largeur nécessaire pour les voyageurs embarquant (Wi, nec)

Généralement, les voyageurs embarquant s’attroupent prés des portes du train. La forme
et la taille de ces attroupements de personnes en attente/voyageurs embarquant devant
un train qui vient d’arriver ou qui s’arréte dépendent de plusieurs parametres.

Pour une premiére approximation, le tableau en annexe A4.3.3 indique la largeur w; en
fonction du nombre de voyageurs embarquant par porte.

Largeur totale nécessaire du coté de I'échange de voyageurs
La largeur totale nécessaire du coté de I'échange de voyageurs [m] est définie comme
suit:

bngc [M] = f2i, nec [m] + Wi ngc [M]
Cette largeur bngc doit étre intégrée a la planification d’'une nouvelle installation de quai.

Si la largeur bnsc N'est pas atteinte sur des installations existantes, on est en présence
d’une zone étroite et une preuve est nécessaire selon le chap. 11.6.1.2.

11.6.1.2 Evaluation de la largeur totale nécessaire dans la zone d’obstacles

Si la largeur disponible entre la bordure du quai et I'obstacle du c6té de I'échange de
voyageurs n’est pas suffisante (cf. chap. 11.6.1.1.), il faut s’attendre a ce qu’une partie
du flux de voyageurs débarquant se déplace du cbté opposé du quai pour circuler vers
la sortie. En théorie, il est donc nécessaire de compenser la largeur manquante du coté
de I'échange de voyageurs sur le coté opposé. La particularité d’'un tel cas est que les
voyageurs débarquant se répartissent des deux cdtés de l'obstacle en fonction de
I'occupation effective du quai. Sur le c6té opposé, on trouve les voyageurs embarquant
qui attendent le train suivant, le flux de voyageurs débarquant qui évite la zone engorgée,
ainsi que tous les déplacements longitudinaux vers les accés voisins. Sur le coté qui
n’accueille pas de train, seule la zone s(re est comptée dans la largeur disponible.

Distance entre
les portes du train

Porte du train

[ ]
- - - _NIR, - Q
T Ty — > mmm -
Voyageurs embarquant en attente
Flux de voyageurs
débarquant

B —— /Oy ageurs embarquant en attente

-
3 — Déplacements longitudinaux

Fig. 11.6.1.2-1: Flux de personnes dans la zone étroite

Calcul des différentes largeurs nécessaires

bn:  Largeur de I'obstacle (cf. annexe A3.1.2)
wi:  Largeur nécessaire pour les voyageurs embarquant selon le chap. 11.6.1.2
w»:  Largeur nécessaire pour les personnes attendant le train suivant [m]

Si le cas de charge (cf. chap. 8) et la courbe de chargement supposée des voyageurs
embarquant selon le chap. 11.5.4 indiquent une absence de personnes en attente d’un
train suivant, la largeur nécessaire pour les personnes en attente est la suivante: w; = 0.
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Si le nombre de personnes en attente du train suivant est inférieur ou égal a 1 par métre
du troncon de quai , il est possible de supposer pour simplifier que les personnes en
attente se positionnent en ligne le long de I'obstacle. Dans ce cas, la largeur nécessaire
serade w, =0,6 m.

Si le nombre de personnes en attente du train suivant est supérieur a 13 par porte, la
largeur nécessaire sera calculée selon la densité admissible:

nbre de personnes en attente du train suivant le long de I'obstacle [P]
longueur de 'obstacle E [m]

densité de voy. embarquant [P/m?]
* Densité de voyageurs embarquant = 1,0 P/m?

wy [m] =

fi:  largeur nécessaire pour les déplacements longitudinaux [m]

Les déplacements longitudinaux normaux induits par le systeme représentent 'ensemble
des déplacements longitudinaux le long du quai. Cela inclut la circulation des voyageurs
embarquant/débarquant vers l'accés au quai le plus proche/la sortie de quai la plus
proche, ainsi que les déplacements longitudinaux causés par [utilisation des
éguipements du quai (informations, siéges, salles d’attente, composteurs de billets, etc.).
Il Nest pas nécessaire de réserver une largeur supplémentaire pour les déplacements
longitudinaux normaux.

On observe des déplacements longitudinaux critiques lorsqu’une partie importante des
usagers du chemin de fer franchit la zone étroite manifestement ou a priori en raison de
la position de leur destination (p. ex. gare routiere ou autres éléments d’attraction) ou
lorsque des utilisateurs extérieurs au chemin de fer empruntent le quai comme partie du
réseau de chemins piétonniers en passant le long de la zone étroite (cf. chap. 9.3 matrice
origine/destination).

Si des déplacements longitudinaux critiqgues sont identifiés, il convient d’évaluer s’ils sont
déja inclus dans les calculs de densité des situations de risque A et B1 ou si un corridor
de transit doit étre pris en compte. La largeur du corridor de transit est normalement de
1,0 m (le long d’'un l'obstacle) ou de 0,9 m (le long de la ligne de sécurité). Dans le cas
d'importants déplacements longitudinaux critiques, une largeur de passage
supplémentaire sera prise en compte.

Détermination de la largeur disponible pour les voyageurs débarquant
fi: Largeurs disponibles pour les personnes en déplacement

Les largeurs (f1 et f,) disponibles pour les personnes en déplacement sur le quai pendant
I'échange de voyageurs doivent étre calculées comme suit:

Voie avec un train a l'arrét Voie sans train
Voie avec échange de voyageurs (f1) Voie avec des personnes en attente (f2)
fy = (s1+gp1)-w1 fo=s2-wo-(fL)

Répartition des voyageurs débarquant qui marchent des deux c6tés de I'obstacle
Sur la base des valeurs (fi; f2), la matrice et les formules ci-aprés permettent de
déterminer la proportion de voyageurs débarquant des deux cétés de I'obstacle.
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On déterminera d’abord le cas correspondant (O, P1, P2, Q, etc.) a l'aide de la matrice:

f, [m]
R2 P2{ O
08 |
T2 i@ P1
06 | S —
71| R1
06 1,0 fl[ﬁ]

Fig. 11.6.1.2-2: Matrice de détermination des cas

La répartition en pourcentage doit ensuite étre calculée selon le

suivant le tableau ci-dessous:

Cas % f1 % f2
f f
0 _1 _2
fi+ 1o fi+f
2f f,
P1 ! T2
2f1+ 15 2f4+ 15
f 2f.
P2 1 2
fi+2f, fi+ 2f,
f f1f f_2
1+ 12 fi+f
Q
avec une capacité réduite:
2/3 de la valeur du flux du diagramme fondamental
R1 100 % 0%
R2 0% 100 %
2f, f
2y +f, 2f; +f,
T1 111 111
avec une capacité réduite:
/3 de la valeur du flux du diagramme fondamental
f1 2f2
f1 + 2f fi + 2f
T 1 2 1 2

avec une capacité réduite:
!/3 de la valeur du flux du diagramme fondamental

Fig. 11.6.1.2: Répartition des voyageurs débarquant en pourcentage
* 0o fi = répartition en pourcentage des voyageurs débarquant du train 1 du c6té de la voie i
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La capacité réduite influe sur la vitesse de marche utilisée pour la largeur nécessaire
pour les voyageurs débarquant.

Contréle des largeurs:

La preuve est apportée dans le cas ou, simultanément:
fy [m] 21, [m] x (% f;) etf, [m] 21y [m] x (%f)

En cas d’écart < 10 %, la preuve est apportée si:

(fy [m] +fz [m]) 2 (f . [m] x(% f1)) +(F,1 [m] x (% f2))
* avec fz1: largeur nécessaire pour les voyageurs débarquant du c6té de I'échange de voyageurs [m] selon
11.6.1.1

Sinon, l'installation doit étre transformée ou planifiée differemment, ou bien une preuve
détaillée doit étre présentée.
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11.6.2 Etude des zones étroites sur les quais extérieurs

La situation de risque déterminante pour I'évaluation des quais extérieurs est la situation
de risque A. On observe donc sur le quai des personnes en attente, ainsi
gu’éventuellement des personnes effectuant des déplacements longitudinaux. Le
moment ou s’effectue I'échange de voyageurs (situation de risque B2) n’est pas
déterminant pour la sécurité car le danger que des personnes pénetrent dans la zone de
danger sur la bordure de quai opposée n'existe pas. Au moment de I'échange de
voyageurs (situation de risque B2), des zones étroites peuvent affecter la capacité (temps
d’échange de voyageurs et temps d’évacuation plus longs), mais n’influenceront que peu
la sécurité.

Pour les quais de type I, qui selon le chap. 7 n’exigent pas de dimensionnement et qui
respectent sur toute leur longueur la valeur de conception, ou la valeur minimale, de la
zone sdre, il n’est pas nécessaire d’étudier les zones étroites sur les quais extérieurs.

Largeur utile prés des obstacles
Quai extérieur

|
(116.21) M (11.6.2.2)

Largeur disponible en présence d'obstacles du cété de I'échange de voyageurs

Dimensionnement Identification des goulets d'étranglement
NOUVELLE INSTALLATION INSTALLATION DE QUAI EXISTANTE
DE QUAI Cas de charge

selon le chap. 8.3,
Méthode de la croissance

Cas de charge
selon le chap. 8.2,

Méthode de la capacité Vérification de la largeur

Dimensionnement de la nécessaire en présence

largeur nécessaire en d'obstacles
présence d'obstacles
" \, N .
Zone slre = 1,50 m et < 2,00 m: Evaluation de la largeur totale disponible
dimensionnement sur la base en présence d'obstacles

de la situation de risque A
en utilisant une densité
de 0,85 P/m?

La preuve pour la surface du quai est-elle apportée
pour la situation de risque A selon le chiffre 11.5 et
les dimensions minimales sont-elles respectées?

; Oui Non
Zone sare = 2,00 m: preuve
apportée pour la surface de
quai pour la situation de
L5 risque A selon le chiffre 11.5 Preuve apportée
A 4 W
Oui Non

I

Etude dynamique détaillée
Détermination de mesures
Replanification/nouvelle planification

Fig. 11.6.2: Processus a suivre pour I'étude des zones étroites sur les quais extérieurs
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11.6.2.1 Largeur minimale de la zone sire d’'une nouvelle installation

Pour un quai extérieur, le dimensionnement s’appuie sur la valeur de la largeur minimale
nécessaire Sinsc.

La largeur minimale de la zone sdre de 1,50 m doit dans tous les cas étre respectée.

Trongon X-1 Trongon X Trongon X+1

Fig. 11.6.2.1: Zone sire nécessaire (Sinsc) Sur le quai extérieur

La valeur sinsc €st déterminée par itération pour une nouvelle installation (cf. exemple):

affluence sur le trongon X [%]

Sinéc =

densité normalisée [12]
m

avec:
nombre de personnes sur le trongon X [P]

longueur du trongon X [m]

Affluence sur le trongon X =

et

: : P
Densité normalisée = 1,0 oy avecs; 22,00 m

P
Densité normalisée = 0,85 3 avec1,50m=<s,<2,00m

Ces différentes valeurs de densité des personnes tiennent compte (avec une certaine
simplification) des différentes surfaces nécessaires pour les personnes en attente et en
mouvement en fonction de la largeur de la zone sire.

Exemple 1, nouvelle installation:

Nombre de personnes sur le trongon = 40 P
Longueur du trongon =20 m

Largeur choisie = 1,80 m

= Affluence sur le trongcon = 40/20 = 2 P/m
Densité normale = 0,85 P/m?
Sinec=2/0,85=2,35m
= Largeur planifiée si= 1,80 m * Sine = 2,35 m = insuffisant

= Etape d'itération suivante: largeur adaptée = 2,00 m

= Affluence sur le trongon = 40/20 = 2 P/m
Densité normale = 1,0 P/m?
Si,néc = 2/1,0 = 2,00 m
= Largeur planifiée si= 2,00 m > Sjnsc = 2,00 m = suffisant

01.02.2020 © UTP



UTP Aide a la planification des installations ouvertes au public 74

11.6.2.2 Largeur minimale de la zone sire d’'une installation existante
Identification de la zone étroite

Avec une largeur de zone sdre s; < 1,50 m, il s’agit toujours d’'une zone étroite.

Avec une largeur de zone sdre s; > 1,50 m, il est nécessaire de calculer la valeur Sjnec
selon le chap. 11.6.2.1.

Exemple 1, installation existante:

Nombre de personnes sur le trongon = 40 P
Longueur du trongon =20 m

Largeur existante = 1,80 m

= Affluence sur le troncon = 40/20 = 2 P/m
Densité normale = 0,85 P/m?
Sinec =2/0,85=2,35m
= Largeur existante si = 1,80 m < Sjnec = 2,35 m < Il s’agit d’'une zone étroite.

Exemple 2, installation existante:
Le méme exemple que I'exemple 1 avec un nombre de personnes sur le trongon de 30 P
(au lieu de 40 P) donne:

= Largeur existante si=1,80 m > Sjnec = 1,76 m < Il ne s’agit pas d’'une zone étroite.

Si Sinec < Sdisponivle, il N€ S’agit pas d’'une zone étroite et il N’est pas nécessaire de réaliser
un contrdle supplémentaire.

Si Sinec > Sdisponible, il S’agit d’'une zone étroite dont le contréle doit étre réalisé comme suit:
Contréle de la zone étroite

— Sur les installations existantes, aucune preuve n’est nécessaire si la preuve pour la
situation de risque A (cf. chap. 10.3) a pu étre présentée selon le chap. 11.5 pour le
trongon de quai ou se trouve l'obstacle et si les dimensions minimales ont été
respectées. Sinon, une étude détaillée, la détermination de mesures, resp. un
changement de planification ou une nouvelle planification sera nécessaire.

Exemple 3:

Chiffres selon I'exemple 1 du chap. 11.6.2.1 (zone étroite)
Nombre de personnes sur le trongon = 40 P

Longueur du trongon =20 m

Largeur existante au niveau de I'obstacle = 1,80 m

Longueur de I'obstacle =7 m

Largeur totale du quai extérieur & proximité de I'obstacle = 3,60 m

En raison des densités normalisées différentes selon la largeur existante (cf. chap.
11.6.2.1), le calcul exact reste simple en comparant la capacité maximale possible du
trongon avec le nombre de personnes sur le trongon:

Zone étroite: 1,80 x 7 = 12,6 m?, capacité = 12,6 m? x 0,85 P/m? = 10,7 P
Autre zone: 3,60 x (20-7) = 46,8 m?, capacité = 46,8 m? x 1,0 P/m? = 46,8 P
= Capacité maximale = 57,5 P > 40 P sur le troncon < la preuve est apportée.
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11.7 Accés au quai

Concernant les accés au quai, la retenue est utilisée pour la situation de risque C1 pour
évaluer la sécurité et le temps d’attente moyen est utilisé pour la situation de risque C2
pour calculer les temps de correspondance (cf. chap. 10.3.3).

11.7.1 Retenue (situation de risque C1)

11.7.1.1 Bases

Si la capacité de l'acces est inférieure a la charge en raison d’un important flux de
personnes, une retenue se forme.

Une retenue n’engendre cependant pas systématiquement un risque pour la sécurité.
Dans les passages inférieurs et supérieurs, une retenue ne constitue généralement qu’un
probléme de confort. Sur le quai, une retenue est considérée comme un danger pour la
sécurité deés lors qu’une certaine surface de retenue est dépassée car dans un tel cas, il
est possible que des personnes dévient vers la zone de danger.

11.7.1.2 Détermination de la retenue

La surface de retenue autorisée dans la situation de risque C1 est définie comme la
largeur de la zone s(re et de la zone de danger du cété du train a I'arrét au niveau de
'acces au carré (longueur de la retenue = largeur de la zone sire + zone de danger
jusqu’a la bordure du quai du c6té du train a l'arrét). Si la retenue dépasse la surface
autorisée, on parle de surcharge. Dans ce cas, la situation est critique pour la sécurité.

)

I_ATTENTE [m]ﬁ Sorti
orue

P

S+g

F [m?]

RETENUE

Fig. 11.7.1.2: Surface de retenue admissible dans la situation de risque C1

FRETENUE AUTORISEE = (S + gp)z, OU LaTTENTEMAX =S + Op

Le calcul de la retenue exige un calcul du flux de personnes sur un axe de temps, la prise
en compte de plusieurs paramétres ainsi qu’un calcul de sensibilité car les différentes
positions des portes du train a la sortie entrainent de nettes variations dans les résultats.
Un tel calcul peut étre réalisé avec un tableau de calcul fourni par 'TUTP (modéle V3).

Les cas simples qui ne sont pas concernés par les risques de retenue sont présentés au
chap. 11.7.1.3.
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11.7.1.3 Situations n’exigeant pas de calcul

Dans certains cas simples tels que ceux qui suivent, on n’attendra aucune retenue ou
une retenue minime sans conséquences pour la sécurité. Dans de tels cas, il n’est pas
nécessaire de réaliser un calcul. La condition a respecter néanmoins dans ces situations
est que la somme des flux de portes (cf. chap. 11.6.1.1) qui atteignent l'accés
simultanément ne doit pas étre supérieure a la capacité de I'accés au quai.

Ces regles simplifiées s’appliquent uniqguement a la situation de risque C1 (un seul train
a quai).

Le train s’arréte hors de la zone de I'accés au quai.

1
: b b

Sortie

Fig. 11.7.1.3-1: Situation avec un train s’arrétant hors de la zone de 'accés au quai

Toutes les conditions suivantes doivent étre réunies simultanément:

— Aucun flux de personnes supplémentaires n’est prévu

(p. ex. déplacements longitudinaux, deuxiéme train a quai).
— Selon la largeur de I'acces:

— Largeur de l'accés < 2,50 m

Trafic régional Trafic grandes lignes
Voyageurs débarquant par porte <13 <14
Capacité disponible de l'acces
pour le flux d’évacuation =21P/s 20,8 P/s

— Largeur de 'accés 22,50 m
Le débit entrant sur le quai (circulation en sens inverse) est limité a une
colonne de personnes max. au hiveau de l'acces.
Le nombre de voyageurs débarquant est inférieur ou égal a 2 personnes par
meétre courant de train.
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11.7.2

11.7.3

Le train s’arréte dans la zone de la sortie.

b b

Sortie

Fig. 11.7.1.3-2: Situation avec un train s’arrétant dans la zone de 'accés au quai

Toutes les conditions suivantes doivent étre réunies simultanément:

— Aucun flux de personnes supplémentaires n’est prévu
(p. ex. déplacements longitudinaux, deuxiéme train a quai).
— Selon la largeur de I'acceés:
— Largeur de 'accés <2,50 m
Trafic régional Trafic grandes lignes
Voyageurs débarquant par porte <6 <7
Capacité disponible de l'accés
pour le flux d’évacuation >1Pls >0,8 P/s

— Largeur de 'accés 22,50 m
Le débit entrant sur le quai (circulation en sens inverse) est limité a une
colonne de personnes max. au niveau de 'acces.
Le nombre de voyageurs débarquant est inférieur ou égal a 1 personne par
meétre courant de train.

Temps d’attente moyen (situation de risque C2)

Le temps d’attente moyen aux sorties est déterminé sur la base du calcul du flux de
personnes (cf. chap. 11.7.1.2) et sert de valeur d’entrée pour calculer le temps de
correspondance.

Dans les cas simples cités au point 11.7.1.3, le temps d’attente doit étre considéré nul.

Parameétres de calcul

11.7.3.1 Nombre de voyageurs débarquant par acces

Le nombre de voyageurs débarquant par acces est calculé sur la base des cas de charge
définis pour la situation de risque C (cf. chap. 8) et des hypothéses de répartition des
voyageurs débarquant sur le quai (cf. chap. 11.5.3). Les éventuels déplacements
longitudinaux doivent étre pris en compte. Dans la situation de risque C2, on utilisera la
somme des voyageurs débarquant des deux trains.
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11.7.3.2 Capacité disponible d’un acces pour le flux d’évacuation (La)

La capacité disponible d’'un accées pour le flux d’évacuation est calculée de la facon
suivante:

largeur disponible pour le flux d’évacuation [m] x capacité spécifique [P/ms]

La largeur disponible de I'accés pour le flux d’évacuation est définie par la largeur libre
de laccés (incluant la main courante) aprés déduction de la largeur d’espacement
déterminante selon l'annexe A4, et de la largeur occupée par le contre-courant en
direction du quai. Le contre-courant peut étre considéré comme un couloir d’'une largeur
de 0,6 m ou différemment selon l'intensité effective du flux d’aprés la courbe de charge
(cf. fig. 11.5.4-1 et 11.5.4-2).

La capacité spécifique varie selon le type d’'accés (escalier fixe/rampe/escalier
mécanique) et selon la direction (vers le haut/vers le bas). Les valeurs sont disponibles
a 'annexe A4.

11.8 Acceés hors du quai (traversées, acces ala gare)

Le schéma ci-dessous présente le processus a suivre pour le dimensionnement des
acces hors du quai (traversées, acces a la gare).

Acceés hors du quai
(traversées, acces a la gare)

1
(11.8.1) "

Définition des sections a dimensionner

(11.8.3) R v (11.8.2)
Détermination/vérification de la charge Détermination de la largeur utile
déterminante pour chaque section disponible par section
(11.8.4) v
Calcul de la largeur utile nécessaire
pour chaque section

(11.8.5) W

Taux d'utilisation par section

I

3
Preuve apportée

Etude dynamique
. N
Oui Non 7 détaillée nécessaire @

Fig. 11.8: Processus a suivre pour le dimensionnement des acces hors du quai
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11.8.1

11.8.2

Définition des sections a dimensionner

Les sections déterminantes pour le dimensionnement doivent étre identifiées. Le nombre
de sections étudiées varie selon la complexité du projet et la problématique. En regle
générale, on examine individuellement les sections entre deux accés au quai, ou les
sections entre 'accés au quai et 'accés a la gare. Dans les cas simples, il est parfois
suffisant de calculer la section la plus chargée. En revanche, il peut également étre utile
de définir des sections supplémentaires, en particulier Ia ou se trouvent des équipements
tres fréquentés le long de la traversée (p. ex. point de vente, stand de restauration, etc.).

Détermination de la largeur utile disponible par section

La largeur utile de la section, qui décrit la largeur de la section réellement empruntée par
les piétons, tient compte de la largeur libre effectivement disponible et du comportement
des personnes en matiere de distance entre elles. On déduit de la largeur de la section
non seulement les obstacles et les locaux de vente (incluant les surfaces d’attente et de
service, etc.), mais aussi les distances indiquées a I'annexe A4. Il est dans ce cas
nécessaire de faire la distinction entre les surfaces piétonnes planes (traversées) et les
rampes/escaliers. Dans le cas de surfaces utilisées par des tiers ou de surfaces de
services (boutiques, etc.), il est nécessaire de déduire la largeur d’influence (rayons,
surface devant les vitrines, entrée/sortie des magasins, zones d’attente, etc.).

On se penchera également sur les chemins préférentiels pour vérifier si la section de
passage déterminante sera pleinement utilisée. Selon la configuration du passage
inférieur, des restrictions supplémentaires de la section de passage sont possibles en
raison de l'utilisation du chemin le plus court. On ne doit pas non plus sous-estimer
l'influence de la position des escaliers mécaniques par rapport aux escaliers fixes.

g % Largeur disponible

Fig. 11.8.2: Restriction de la section de passage causée par les chemins préférentiels
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11.8.3

Détermination de la charge déterminante pour chaque section

Le nombre de personnes pour l'intervalle défini (cf. chap. 11.3) est réparti dans les
différentes sections a dimensionner. Cette opération s’effectue séparément pour les
voyageurs embarquant provenant de la localité, les voyageurs débarquant a destination
de celle-ci, les voyageurs en correspondance train-train et le trafic extérieur au chemin
de fer.

Pour les voyageurs en correspondance, il convient de distinguer les voyageurs en
correspondance sur le méme quai et les voyageurs en correspondance qui empruntent
la traversée. La répartition des flux de personnes entre les différents accés a la gare est
déterminée dans I'analyse de I'environnement (cf. chap. 9) et doit étre prise en compte
dans la répartition des flux de personnes sur les différentes sections.

Les facteurs suivants seront intégrés a la répartition:

— la répartition des voyageurs embarquant/débarquant sur le quai (cf. chap. 11.5.3) et
au niveau des acces au quai (cf. chap. 11.7);

— lalongueur des chemins;

— I'emplacement des éléments d’attraction (en particulier les offres de shopping);

— lattractivité des chemins (dimensionnement, configuration, éclairage, protection

contre les intempéries).

Voyageurs embarquant provenant Voyageurs débarquant a destination
de la localité de la localité

I I

Il

Voyageurs en correspondance Trafic extérieur au chemin de fer.

train-train
l I ] ||
|

Il

Fig. 11.8.3-1 - 11.8.3-4:
Répartition de I'affluence dans les différentes sections de la gare
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11.8.4 Calcul de la largeur utile nécessaire pour chaque section
La largeur utile nécessaire est déterminée a partir du flux de personnes calculé dans
I'intervalle déterminé et a partir du niveau de service (LoS) a viser pour l'intervalle
considéré (cf. annexe A4). Le LoS a viser varie selon I'élément de linstallation
(traversée/acceés a la gare) et selon l'intervalle considéré. Pour un intervalle de courte
durée, il est possible d’accepter un flux de personnes spécifique plus important [P/ms]
que pour un intervalle de longue durée.
flux de personnes pendant I'intervalle déterminant [g]
= = largeur utile nécessaire [m]
LoS [m—S
11.8.5 Taux d’utilisation par section
La largeur utile disponible et la largeur utile nécessaire peuvent étre utilisées pour
calculer le taux d’utilisation de chaque section.
largeur utile nécessaire [m] o
— . = taux d’utilisation
largeur utile disponible [m]
La preuve est apportée avec un taux d'utilisation inférieur ou égal a 100 %.
11.9 Temps de correspondance

Les temps de changement de train influent considérablement sur la fonctionnalité de la
gare, et plus spécifiqguement les correspondances planifiées. |l existe une
interdépendance entre la planification des horaires et les temps de correspondance
réalisables sur une installation. Les temps de changement dépendent non seulement du
chemin a parcourir, mais aussi en grande partie de la vitesse de marche. Le temps de
changement de train a planifier pour une correspondance peut donc aussi étre dépendant
des caractéristiques du groupe cible: une vitesse de marche plus rapide pour les
pendulaires qui connaissent bien les lieux et une vitesse de marche plus lente pour les
personnes a mobilité réduite et pour les touristes.

Lorsque le projet concerne la nouvelle planification d’'une gare existante, le temps de
changement de train visé et la marge de correspondance nécessaire pour ne pas causer
de rupture de correspondance en cas de |éger retard de la ligne d’apport constituent des
données d’entrée. Si ces exigences fonctionnelles ne peuvent pas étre satisfaites, il peut
étre nécessaire d’allonger les temps de changement ou de préciser explicitement le
groupe cible lors de la publication de I'horaire et de proposer des alternatives aux
voyageurs concernés par de longs temps de changement.

Ces décisions sont prises individuellement pour chaque entreprise.

La méthode décrite ici constitue une trame de référence pour les planificateurs qui les
aidera a déterminer les temps de changement de train.
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Les temps de changement sont une somme de différents temps de trajet et sont calculés
comme indiqué dans la figure suivante.

Fig. 11.9: Part des trajets pour le calcul des temps de changement

01.02.2020

1
2

~N o O A~

Débarquement

Quai

Temps d’attente

Acceés au quai
Traversée
Acceés au quai
Embarquement

Temps nécessaire au débarquement

Moitié de la distance maximale entre la longueur du train et le prochain acces
au quai

Maximum 50 m

Les conformités partielles doivent étre prises en compte (distance
éventuellement plus grande).

Temps d’attente moyen au niveau de I'accés au quai (situation de risque C2)
(cf. chap. 11.7.12)

Calcul du temps de trajet avec la vitesse cible

Calcul du temps de trajet avec la vitesse cible

Calcul du temps de trajet avec la vitesse cible

Temps nécessaire a 'embarquement en supposant qu’il s’effectue a proximité
de l'acces
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Annexes A1 - A8

A1 Processus pour les installations nouvelles ou

existantes

Nouvelle Nouvel élément Installation existante
installation dans une
installation
existante

Détermination de la durée
d’utilisation ou de la durée
d’utilisation restante

L 2 X

Selon la norme de
construction (p. ex.
50, 80 ou 100 ans)

A v
Durée d’utilisation
restante réduite (p.
ex. 15, 20, max. 30
ans)

Cas de charge

Y

\ 4

Cas de charge selon la
méthode de la capacité

Cas de charge selon la
méthode de la croissance

\ 4
Nouvel élément Installation
dans une existante
installation
existante
\ 4 4
Analyse Dimensionnement Contrdle

: La compatibilité ascendante doit étre garantie pour la durée d’utilisation (restante).
Si I'installation existante est dimensionnée selon la méthode de la capacité, I'élément
de I'installation le sera également.

Fig. A1-1
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Le choix de la méthode adéquate pour déterminer le cas de charge et dimensionner les
installations se pose tout particulierement pour les nouveaux €léments d’installations
existantes. La méthode a appliquer dépend essentiellement de la durée d’utilisation
prévue des nouveaux €léments et des éléments existants de l'installation.

Les deux exemples ci-aprés expliquent ce critére.

Sur un quai en flot, un deuxieme passage inférieur avec une sortie par un escalier est
planifié (représenté en rouge):

inférieur_

Nouveau

Fig. A1-2

Exemple 1:

Les nouveaux €léments de linstallation (passage inférieur et escalier) seront utilisés
dans le cadre d’une longue période, a l'instar du quai existant.

Le cas de charge doit donc étre déterminé sur la base de la méthode de la capacité et la
nouvelle installation doit étre dimensionnée en conséquence (largeur du passage
inférieur, largeur de I'escalier, largeur de la zone slre sur le quai au niveau de I'escalier).

Etant donné qu’il s’agit d’'un changement d’utilisation, l'installation existante (quai,
passage inférieur, escalier et rampe) doit étre contrblée.

Exemple 2:

Le quai va étre élargi dans le cadre de la suppression d’'une voie adjacente. L’échéance
est fixée a moyen terme (p. ex. 10 ans). Le nouvel élément d’installation «passage
inférieur» sera toujours utilisé apres I'élargissement du quai. Sa compatibilité ascendante
doit étre garantie. A contrario, I'élément de linstallation «escalier» sera détruit dans le
cadre de la transformation du quai et sera reconstruit au centre du quai. Il n’est donc pas
nécessaire de garantir sa compatibilité ascendante apreés la transformation du quai.

Le cas de charge doit par conséquent étre pris en compte sur la base de la méthode de
la capacité pour le passage inférieur. Pour I'escalier, le cas de charge sera défini selon
la méthode de la croissance pour I'horizon temporel défini pour la transformation (10 ans
dans cet exemple).

Aprés une période de 10 ans, 'escalier sera détruit et dimensionné comme une nouvelle
installation avec le quai élargi.
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A2

lllustration des principes de conception des
installations

Les pages suivantes proposent une illustration schématisée des principes définis pour la
conception des installations. Le but est de représenter les effets des différents principes
et d’améliorer la compréhension des flux de personnes dans les gares. Les schémas
sont parfois simplifiés, le but étant de favoriser la compréhension. L’ampleur de I'effet
représenté dépend de la situation en question. Pour chaque projet, il est important
d'analyser en détail la situation spécifique dans la gare considérée et dans son
environnement, ainsi que l'interaction entre tous les facteurs qui influent sur les flux de
personnes.

Les effets représentés sont établis en supposant que de nombreux voyageurs
appliqueront en principe une des stratégies suivantes ou une combinaison de ces
stratégies pour choisir leur trajet, leur lieu d’attente sur le quai et leur place dans le train:

— Optimisation selon la situation dans la gare de départ
— Optimisation des trajets vers la gare
— Optimisation du lieu de montée en fonction de la situation attendue ou observée
sur le quai (densité, configuration, composition du train, etc.)

— Optimisation selon la situation dans la gare de destination
— Optimisation des trajets vers la destination

Les principes sont présentés aux chap. 4.4.2 et 4.4.3 et sont rappelés ici a des fins
d’'exhaustivité. Les principes identifiés (chap. A2.x) sont illustrés sur les pages suivantes.

Principes de conception des gares simples équipées d’'une seule traversée:

— aménagement du quai avec au moins une rampe;

— disposition des acceés au quai la plus centrale possible (chap. A2.1);

— proportions idéales entre la largeur de I'accés au quai et la largeur de la zone sire
(cf. chap. 4.4.1);

— aménagement du quai le plus uniforme possible
(en particulier la toiture, les obstacles, le mobilier) (chap. A2.2).

Principes de conception des gares complexes équipées de plusieurs traversées:

— aménagement du quai avec au moins une rampe;
— répartition des acces au quai la plus réguliere possible
(chap. A2.3) (en lien avec le chap. A2.4);
— proportions idéales entre la largeur de I'accés au quai et la largeur de la zone sdre
(cf. chap. 4.4.1);
— aménagement du quai le plus uniforme possible
(en particulier la toiture, les obstacles, le mobilier) (chap. A2.4);
— orientation des flux de personnes
(par une coordination avec les zones dorigine/de destination et les éléments
d’attraction a l'intérieur de la gare et dans I'environnement de la gare) (chap. A2.5);
— réseau de chemins ouvert, direct et attrayant en dehors de la gare (chap. A2.6).
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A2.1 Disposition centrale de I’acces au quai
OPTIMAL NON OPTIMAL
Disposition des accés au quai la plus Disposition non centrale des acces au
centrale possible (implique la disposition  quai
non centrale des passages inférieurs en
raison d’'une longueur différente pour la
rampe/l'escalier)
Situation Situation
— [
e o I ——
1 e = it
| et | —
| e
Voyageurs embarquant Voyageurs embarquant
— Répartition homogéne sur les accés au — Charge non homogene sur le quai
quai et sur le quai — Déplacements longitudinaux dans des
-~ Peu de déplacements longitudinaux zones de quai moins chargées
: ° : * v: :.:: ‘0‘ 1%.:
Voyageurs débarquant Voyageurs débarquant
— Répartition relativement homogéne — Répartition relativement non
dans le train et sur le quai des homogéne dans le train et davantage
voyageurs débarguant de voyageurs débarquant dans la
— Charge homogeéne sur les accées au zone des acces au quai
guai, optimal pour I'évacuation — Longs temps de dégagement
— Peu de déplacements longitudinaux — Longs trajets sur le quai
w Mugn "n .I. -.l::-l = B am ”-'.1
Fig. A2.1-1 - A2.1-6
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A2.2 Aménagement uniforme du quai avec un acces au quai

OPTIMAL

Aménagement du quai le plus uniforme
possible sur toute la longueur, toiture

NON OPTIMAL

Toiture du quai uniguement dans la zone
centrale

intégrale
Situation Situation

= -
______________ ﬁ_______,,,, S _———___] ﬁ___________
______________- _______________ ,,,,,,,,,,,,,,- ,,,,,,,,,,,,,

Voyageurs embarquant
— Répartition homogene sur le quai

Voyageurs embarquant
Répartition non homogéne sur le quai

. ]
.:ZZZ:i::;::i{:'.:}.::ii::Ziiii ’::::::::.?::::: - ::E:::::::i:i
o -

Fig. A2.2-1 - A2.2-4
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A2.3

Répartition homogéne des accées au quai

OPTIMAL

Répartition des acces au quai la plus
homogene possible

NON OPTIMAL

Répartition des acces au quai non
homogéne

Situation

Situation
! - - \
,,,,,,,,,,,,,,, )= R - — - PR
WE oM =
e - o
[ -

Voyageurs embarquant
— Répartition homogene sur le quai
— Peu de déplacements longitudinaux

Voyageurs embarquant

— Répartition non homogeéne sur le quai

— Déplacements longitudinaux dans des
zones de quai moins chargées

Voyageurs débarquant

— Répartition relativement homogéne
dans le train et sur le quai des
voyageurs débarguant

— Charge homogéne sur les accés au
guai, optimal pour I'évacuation

— Peu de déplacements longitudinaux

Voyageurs débarquant

— Répartition relativement non
homogéne dans le train et donc aussi
sur le quai des voyageurs débarquant

— Une utilisation non homogéne des
acces au quai peut entrainer une
surcharge de certains accés

— Possibilité de retenues importantes,
de longs temps d’évacuation et de
longs temps de changement de train

— Déplacements longitudinaux vers des
acces au quai moins chargés

4 }

Fig. A2.3-1 - A2.3-6
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A2.4

Ameénagement uniforme du quai avec plusieurs acces au quai

OPTIMAL NON OPTIMAL
Aménagement du quai le plus uniforme Toiture du quai uniguement dans la zone
possible sur toute la longueur, toiture centrale
intégrale
Situation Situation
e ] [ |
’:‘:: ****** - - - B J: iaad ==
W EE —_— -, . e
:::::Z::::-Z::Z:::::::::Z:::-:::::::: - -
‘ — — | = -
Voyageurs embarquant Voyageurs embarquant
— Répartition homogene sur le quai — Répartition non homogene sur le quai
— Peu de déplacements longitudinaux — Déplacements longitudinaux vers une
zone du quai mieux équipée
| . e ‘ |- [
e | Eee————_ [E—— __W-___-— """"
W . " " = I e
,:::::::::‘::::::::::::::.::-.::::::: —————————— | S | S
| = - . -

Fig. A2.4-1 - A2.4-4
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A2.5 Orientation des flux de personnes

OPTIMAL

Orientation ciblée des flux de personnes
par une coordination avec les zones
d’'origine/de destination et les éléments
d’attraction a l'intérieur de la gare et dans
'environnement de la gare)

NON OPTIMAL

Pas d’orientation ciblée des flux de
personnes

Situation

— Tracé de cheminements directs et
attrayants, disposition ciblée de I'acces
a la gare ayant pour objectif une
répartition homogéne des voyageurs
sur le quai

— Si possible, création d’'un deuxiéme
«poble» par la mise en place d’éléments
d’attraction supplémentaires (p. ex.
gare routiére)

— Dans le cas des gares asymétriques,
les personnes qui arrivent sont
orientées vers le passage inférieur qui
dessert la plus grande partie du quai.
Pour les gares symétriques, on vise
une répartition homogéne au niveau du
passage inférieur

_-‘ -
|| -
Nouvelle zone tl';:msont
I " attrayante . . oa
d'origine/de desti- Centre d'intérét des

nation (p. ex. gare
routiére)

zones d'origine/de desti-
nation dans I'environne-
ment de la gare

Situation

— Pas de mesure ciblée pour orienter les
flux de personnes

— Lorsque des éléments d’attraction
supplémentaires (p. ex. gare routiére)
sont disposés dans la zone du
principal axe d’origine/de destination,
le deuxieme acces n’est pas intégré a
part entiere dans I'environnement de

la gare

| | |

”””” ==
WE  mm
E—— | S | Ee———
| |

| ||
Nouvelle zone
dorigine/de desti-

nation (p. ex. gare
routiére)
Centre d’intérét des
zones d'origine/de desti-
nation dans l'environne-
ment de la gare

Voyageurs embarquant

— Répartition ciblée sur les passages
inférieurs, les acces au quai et sur le
quai

— Peu de déplacements longitudinaux

Liaison I
attrayante

Centre d'intérét des
zones d'origine/de desti-
nation dans l'environne-

ment de la gare

Nouvelle zone
d'origine/de desti-
nation (p. ex. gare

routiére)

Voyageurs embarquant

— La répartition ciblée n’est pas atteinte,
charge du quai non homogene

— Déplacements longitudinaux vers des
zones de quai moins chargées

Nouvelle zone
d'origine/de desti-
nation (p. ex. gare

Centre d'intérét des G

zones d'origine/de desti-
nation dans l'environne-
ment de la gare
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Voyageurs débarquant

Répartition relativement homogéne
dans le train et sur le quai des
voyageurs débarguant

Charge homogene sur les accés au
guai, optimal pour I'évacuation

Peu de déplacements longitudinaux
car le réseau de chemins dessert tous
les points de destination

o T !

w w®m g d m gt S

Liaison
attrayante

Nouvelle zone
d’origine/de desti- Centre d'intérét des
nation (p. ex. gare zones d’origine/de desti-
routiére) nation dans l'environne-

ment de la gare

Voyageurs débarquant

Répartition relativement non
homogéne dans le train et sur le quai
des voyageurs débarquant

Une utilisation non homogene des
acces au quai entraine une surcharge
de certains acces

Possibilité de retenues importantes,
de longs temps d’évacuation et de
longs temps de changement de train
Déplacements longitudinaux vers le
passage inférieur central

Nouvelle zone
d'origine/de desti-
nation (p. ex. gare

routiére)

=

Centre d'intérét des
zones d’origine/de desti-
nation dans l'environne-

ment de la gare

01.02.2020
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A2.6 Réseau de chemins hors du quai

OPTIMAL

Réseau de chemins ouvert, direct et

NON OPTIMAL

Réseau de chemins hors des quais

attrayant en dehors du quai incomplet
Situation Situation
= = - | |
E= = E=i E=3
= oEe = B B m ‘
| Privtbeirewvieey | = - i iy [ ——
= = - - |
B T ~ ] \'\

Voyageurs embarquant

Répartition homogéne sur les -
passages inférieurs, les accés au quai

et sur le quai

Circulation hors du quai, en particulier
aux heures de pointe lorsque -
d’'importantes densités sont prévues

Peu de déplacements longitudinaux

Voyageurs embarquant

Concentration de voyageurs
embarquant sur un passage inférieur,
charge non homogéne au niveau des
acces au quai et sur le quai
Déplacements longitudinaux vers des
zones de quai moins chargées

. . i .
el
| LS.l

Voyageurs débarquant

Répartition relativement homogéne -
dans le train et sur le quai des

voyageurs débarquant

Charge homogeéne sur les acces au -
quai, optimal pour I'’évacuation

Utilisation de I'accés le plus proche

La circulation vers la destination se fait —
hors du quai

Voyageurs débarquant

Répartition relativement non
homogéne dans le train et sur le quai
des voyageurs débarquant

Une utilisation non homogéne des
acces au quai entraine une surcharge
de certains acces

Retenues importantes, longs temps
d’évacuation et longs temps de
changement

Déplacements longitudinaux sur le
quai en direction de I'accés au quai le
plus proche du point de destination

Ll = e

ir‘.l-l -
an %

> ¥
™\

Fig. A2.6-1 — A2.6-6
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A3 Valeurs de conception pour les installations de

type |

A3.1 Zone sdre des quais

A3.1.1 Quai extérieur

La valeur de conception a privilégier pour la zone slire minimale est de 200 cm.

Sauf dans la zone des acces, la zone s(re peut étre réduite de 30 cm pour atteindre

170 cm en cas de présence d’obstacles isolés et trés courts (poteaux et supports).

Si la longueur utile du quai dépasse 200 m, la zone sdre peut étre réduite a 150 cm sur
les 30 derniers meétres, a condition qu'’il n’y ait pas d’acces frontal.

Zone de danger (g;)

Zone s(re

|

X

(gpi)>

A

Axe; dg la voie
<

I

()

Ligne de sécurite
tactilo-visuelle

Fig. A3.1.1

Voie normale

L Largeur du quai (p)
[‘

— Pour la bordure de quai homologuée P55 avec un dévers = 0.
— Sile dévers est # 0, les valeurs «p» et «gpi» ne s’appliquent pas (cf. RTE 20012, fig.

8).
Vitesse de passage (V) [km/h] Valeurs de conception [cm]
Vmax trains de marchandises Vmax trains de voyageurs ; : s
(généralement Va) (généralement Vr) g P gpi
<90 <100 220 251 51
91-100 101 - 120 230 261 61 200
101 - 110 121 - 140 250 281 81
111 - 120 141 - 160 270 301 101
Tab. A3.1.1-1
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Voie métrique

— Valable uniquement pour le quai normalisé avec distance axe de la voie — bordure
de 1,47 + e [m] (cf. RTE 20512, fig. 12).

— Pour PEL OCF B, une réduction de la zone dangereuse «g;» de 0,20 m est possible
pour des vitesses de 0 a 40 km/h selon la DE-OCF ad art. 21, DE 21.2 M, ch. 2.2.

PEL Vitesse de passage (V) [km/h] Valeurs de conception [cm]
OCF Vmax trains_ de Vmax trains de gi* D 9 s
marchandises voyageurs
A <90 <100 200 253 53
B <90 <100 220 273 73 200
C <90 <100 180 233 33
Tab. A3.1.1-2

* La surlargeur en courbe ‘e’ doit dans tous les cas étre ajoutée a la valeur gi.

A3.1.2 Quai central (quai en ilot)

La valeur de conception a privilégier pour la zone slre minimale est de 200 cm de chaque
coté de la voie.

Si aucun obstacle ne se trouve a lI'extrémité d’'un quai central (pas d’acceés, de salle
d’attente, etc.), la zone sire du quai central peut étre réduite au total a 250 cm, ou 400 cm

avec des acces frontaux.

Entraxe des voies (a)

[+

by

C

_ Zone de danger (g)

Zone s(re (b,b‘) Largeur libre

»

[l)
»lg

<4

Zone s(re

Zone de danger (g;)

xe de la voie

Rampe ou escalier

YT

Garde-corps

Ligne de sécurité
tactilo-visuelle

Largeur du quai (p)

(s)

Ligne de sécurité
tactilo-visuelle

(9

Fig. A3.1.2-2
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Voie normale

— Pour la bordure de quai autorisée P55 avec un dévers = 0.
— Sile dévers est # 0, les valeurs ‘p’ et ‘gy’ ne s’appliquent pas.

Vitesse de passage Valeurs de conception [cm]
(V) [km/h] prés des rampes et des escaliers
Vmax traing de Vmax trains de *
marchedses || e | s | e | o | vecdesanes
Va) V) centraux)
<90 <100 420 51 220 802
91 - 100 101 - 120 430 200 61 230 822
101 - 110 121 - 140 450 81 250 862
111-120 141 - 160 470 101 270 902
Tab. A3.1.1-3

* Pour une largeur de parapet de 25 cm et des accés d’une largeur libre de 250 cm
p = Zgpi + 3Si + bn

Voie métrique

— Valable uniquement pour le quai normalisé avec distance axe de la voie — bordure
de 1,47 + e [m]

— Pour PEL OCF B, une réduction de la zone dangereuse «g;» (et par conséquent de
la valeur «gy») de 0,20 m est possible pour des vitesses de 0 a 40 km/h selon la
DE-OCF ad art. 21, DE 21.2 M, ch. 2.2.

PEL i Valeurs de conception [cm]
OCF Vitesse de passage (V) (km/h] pres des rampes et des escaliers
Vmax trains de Vmax trains de
marchandises voyageurs el s Jpi gi* p”
A <90 <100 400 53 200 806
B <90 <100 420 200 73 220 846
C <90 <100 380 33 180 766

Tab. A3.1.1-4

* La surlargeur en courbe ‘e’ doit dans tous les cas étre ajoutée aux valeurs c et gi.
** Avec des acces centraux
Pour une largeur de parapet de 25 cm et des accés d’une largeur libre de 250 cm
p = Zgpi + Xsi + bh
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A3.2

Acces

A321

A3.2.2

A3.3

Escaliers et rampes

Les escaliers et les rampes doivent étre planifiés avec une largeur libre d’au moins
2,50 m.

Ascenseurs

Par rapport aux ascenseurs, les rampes fluidifient le flux des personnes et offrent une
plus grande capacité. Ce sont les accés au quai les plus appréciés. Les ascenseurs sont
certes tres fiables aujourd’hui, mais il est impossible d’exclure des pannes, ce qui
représente un obstacle insurmontable pour les personnes qui se déplacent avec un
déambulateur, en fauteuil roulant ou avec une poussette. La durée de vie des rampes
est jusqu’a quatre fois supérieure a celle des ascenseurs pour un colt comparable. Par
ailleurs, I'entretien des ascenseurs est tres colteux. C’est la raison pour laquelle il est
spécifié dans les DE-OCF ad art. 34, DE 34, chiffre 2.1 que les rampes doivent étre
privilégiées dans les gares. On n’installera des ascenseurs que si la réalisation de
rampes est techniqguement impossible pour des raisons d’espace. Dans ce cas, leur
capacité doit étre suffisante.

Valeurs de conception (dimensions intérieures de la cabine) standard pour un ascenseur
en extérieur:

— largeur: 110 cm;
— longueur: 210 cm;
— largeur libre de la porte: min. 90 cm.

Un ascenseur de ces dimensions permet de transporter en moyenne cing voyageurs ou
deux fauteuils roulants ou poussettes.

Traversées (passages inférieurs/supérieurs)

Les valeurs de conception pour la largeur libre des traversées destinées au trafic
piétonnier sont les suivantes:

3,00 m pour une longueur max. de 10 m;
— 4,00 m pour une longueur comprise entre 10 et 20 m (voie normale standard).

Si la longueur dépasse 20 m ou si I'on est en présence d’'un trafic mixte, la largeur sera
élargie selon la norme VSS/SN 640 2464, chiffre 22.1 ou la norme SN 640 247.
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A4 Valeurs indicatives de dimensionnement

A4.1 Flux et capacité

A4.1.1 Vitesse de marche moyenne!

. . Vitesse moyenne
Type d’installation y
[m/s]

Quai, passage o

inférieur/supérieur Surface piétonnes planes 1,00

Escaliers* Vers le haut 0,61
Vers le bas 0,69

Rampe Vers le haut 1,00
Vers le bas

Escaliers mécaniques Vers le haut 0.50
Vers le bas '

Ascenseur Aucune vitesse d’ascenseur fixe n'a été établie. Le temps nécessaire
pour un cycle d’ascenseur est fixé forfaitairement a 60 s (temps d’appel,
de chargement, de marche et de déchargement pour un ascenseur a
deux niveaux seulement).

Tab. A4.1.1

* Les valeurs correspondent aux éléments «horizontaux» de la vitesse de marche (V horizontal).

A4.1.2 Capacité des installations d’accés?

Type d’installation Capam;s/:szlque
Quai, passage Surface piétonnes planes 1,22
inférieur/supérieur
Escaliers Vers le haut 0,86
Vers le bas 0,98
Rampes 1,22
Escaliers mécaniques 1,16*

Tab. A4.1.2

* Dimensions standard pour les largeurs libres des escaliers mécaniques: 0,60 m, 0,80 met 1,0 m

Les valeurs sont déterminées sur la base d’études ou de recherches et pour le niveau de service B. D’autres
valeurs caractéristiques peuvent étre définies au cas par cas pour les situations spéciales.

Les valeurs seront utilisées pour calculer le temps de correspondance (chapitre 11.4).

Les valeurs sont déterminées sur la base d’études ou de recherches. D’autres valeurs caractéristiques
peuvent étre définies au cas par cas pour les situations spéciales.
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A4.1.3 Capacité des portes®

Les valeurs indiquées ci-dessous correspondent a des valeurs générales de planification.
D’autres valeurs caractéristiques peuvent étre définies au cas par cas selon les véhicules

pour les situations exceptionnelles.

Catégorie de train

Flux de personnes spécifique par porte

[P/s]
Trafic grandes lignes 0,8
Trafic régional 1,0

Tab. A4.1.3

A4.1.4 Largeur utile des acces*

La largeur utile est déterminée par la largeur brute moins une perte causée par une paroi

ou des obstacles.

Largeur d’espacement
Elément [m]
Chemins piétonniers Escaliers, rampes

Paroi sans vitrine 0,25 0,125
Paroi avec vitrine 1,00 0,50
Piliers (obstacles ponctuels) 0,30 -
Equipements de service (p. ex. distributeurs de

: . ; 0,45 -
billets, casiers automatiques, etc.)

Tab. A4.1.4

A4.1.5 Contre-flux®

La valeur indicative de réduction de la capacité d’'un passage pour cause de contre-flux

de personnes est établie a 0,6 m.

3 Les valeurs indicatives sont déterminées sur la base d'études ou de recherches. D’autres valeurs
caractéristiques peuvent étre définies au cas par cas selon les véhicules pour les situations spéciales.

4 Les valeurs sont déterminées sur la base d’études ou de recherches.

5 Les garde-corps dans les escaliers sont pris en compte.

6 La valeur indicative correspond a la dimension de base (profil d’espace libre sans marge de mouvement et

sans marge de sécurité) d’'un piéton. Des facteurs de réduction de la capacité de passage peuvent étre

utilisés pour des cas spéciaux.
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A4.1.6 Surfaces utiles des quais’

La surface utile est déterminée par la surface brute moins une perte causée par des
acces ou des éléments de mobilier. Les schémas ci-apres présentent I'encombrement
mobilisé par les principaux éléments de mobilier.

Distributeur de billets

Stele d’information/

publicité
0.9m 0.2m
—— =
0.5m ) ”E
4 £ <
b o
1.0m 1.0m
— 0.5m
1.0m
Ecran Poubelle
1.1m
T 1.0m
Iﬂ}m
4.3 m? zom
4.9 m?
| I
I 3.0m 1
Banc
1.0m 2.8m | 1.0m

Composteur de billets

| 02m

7.7 m?

1.6m

Fig. A4.1.6-1 — A4.1.6-6

01.02.2020

Les valeurs sont déterminées sur la base d’études ou de recherches.
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A4.2 Charge

A4.2.1 Charge maximale des trains®

Catégorie de Charge de train déterminante
train [P]
Trafic grandes , , .
: g Taux d’occupation des siéges de 100 %
lignes
Trafic régional Taux d’occupation des sieges de 100 % + 1* zone a places
debout
Adaptation nécessaire sur les lignes ne comptant qu’une
liaison par heure: taux d’occupation des sieges de 100 % +
1,75* zone a places debout
Tab. A4.2.1
Avec: occupation des siéges = nombre de siéges dans le train [P]
zone a places debout = somme (en m?) des zones a places debout dans le train, sans les zones de
passage

A4.2.2 Facteur de dimensionnement (TJMO)?®
Le facteur de dimensionnement utilisé pour calculer le nombre de voyageurs le jour du
dimensionnement est établi a 1,25.

A4.2.3 Proportion de PMR®
La proportion de PMR doit d’abord étre définie sur la base de la situation locale (p. ex.
foyers dans la zone d’influence). En I'absence de besoins particuliers, il est possible
d'utiliser les valeurs standard présentées ci-aprés pour la proportion de PMR.

La proportion de PMR a prendre en compte est généralement de 6 % au maximum.
Type de gare . Gare de trafic Gare de trafic
Ga"? Qe trafic régional grandes lignes
régional
avec des avec des
sans voyageurs
en voyageurs en voyageurs en Gare de
correspondance | correspondance | correspondance
correspondance , L. o
S (réseau régional (trafic régional -
(év. réseau local de bus: trai p d
. de bus) e bus; train- trafic grandes
Urbain 4% 5%
2% 6 %
Rural 3% 4%
Tab. A4.2.3

8 Les formules sont déterminées sur la base d’études ou de recherches de CFF Infrastructure et de
CFF Voyageurs. Leur détermination tient compte de I'occupation des siéges et du nombre de voyageurs
debout par m2 de zone a places debout pour le trafic régional.

9 La valeur est déterminée sur la base d’'une analyse historique des données relatives a la demande (trafic
journalier au cours de la journée) de CFF Voyageurs. Cette valeur ne s’applique pas au trafic de loisirs (p. ex.
Viege, Landquart).

10 Les valeurs indicatives sont déterminées sur la base d’études empiriques de CFF Infrastructure. Elles
regroupent les personnes qui rencontrent d’'importantes difficultés pour marcher et les voyageurs munis de
bagages (incluant les vélos et les poussettes). On détermine en priorité les besoins du point d’exploitation
spécifiques au site (p. ex. foyer dans la zone d’influence). Si aucune particularité n’est observée, ces valeurs
peuvent étre utilisées.
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A4.3 Valeurs-limites de dimensionnement

A4.3.1 Densité admissible de personnes?!

) i . Densité de personnes Densité de personnes
STEUem ¢ MEGuE) Voyageurs embarquant Voyageurs débarquant
cas d’application yag q yag a
[P/m?] [P/m?]
A 1,0 -
A
(pour le calcul de 0.85
Sinec selon le chap. 11.6.2 '
avec 1.50 < si < 2.00 m)
B1 1,0 04
B2 2,0 0,7
c1/Cc2 - 2,0
Tab. A4.3.1
A4.3.2 Flux spécifique de personnes??
. . . FI Scifi I f ié I
Situation|de risque ux de personnes spécifique p9ur es surfaces piétonnes planes
(traversées) [P/ms]
D 0,33
Tab. A4.3.2
A4.3.3 Attroupements devant les portes en cas d’obstacles (zones étroites)
[Lrj;,?e”r iz eTlle 1.4 1.5 1.6 1.7 1.8 >1.8<2.0
Voyageurs embarquant largeur nécessaire w; [m]
par porte [P]
2 0.60 0.60 0.60 0.60 0.60 0.60
4 0.60 0.70 0.80 0.70 0.70 0.75
6 0.60 0.70 0.80 0.80 0.80 0.85
0.70
* Distance entre 'obstacle et la bordure de quai
Fig. A4.3.3
1 Les valeurs de dimensionnement sont déterminées sur la base d’études et de recherches et correspondent
aux niveaux de service suivants: LoS B pour la situation de risque A, LoS C pour la situation de risque B1 et
LoS D pour la situation de risque B2. La densité de personnes pour les retenues au niveau des acces au
quai (situations de risque C1/C2) correspond au LoS D pour les zones d’attente.
12 La valeur de dimensionnement est déterminée sur la base d’études et de recherches et correspond au niveau

de service B pour l'intervalle de 10 minutes et au niveau de service D pour l'intervalle de 2 minutes.
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A5 Exemples-types de détermination des cas de

charge

A5.1 Exemple de cas de charge avec la méthode de la capacité (selon le

chap. 8.2)

A5.1.1 Détermination des trains les plus chargés le matin pour lagare Y

Fig. A5.1.1
Train De Vers Part de I’éch:’:\nge de voyageurs Part de ’échange de voyageurs
Voyageurs débarquant (EVoy-D) Voyageurs embarquant (EVoy EZ I
1 \% z 3% 24 %
2 z \% 5% 4%
3 W z 10 % 18 %
4 z W 4% 5%

Calcul du nombre maximal prévu de voyageurs embarguant et de voyageurs débarquant
sur la base du taux d’échange de voyageurs pour les trains les plus chargés

_— Voyageurs Voyageurs
Train De Vers ey 1B Llmle € débarquant max. embarquant max.
D E charge 2 .
prévus prévus
1 \Y z 3% 24 % 300 9 72
2 z \Y 5% 4% 300 15 12
3 W z 10 % 18 % 450 45 81
4 z w 4% 5% 450 18 23

Détermination de la charge déterminante (maximale) pour toutes les situations de risque

Les installations de sécurité autorisent des entrées simultanées a la gare Y. Les charges
maximales pour toutes les situations de risque et tous les éléments d’installation sont
déterminées sur la base des différentes situations d’exploitation possibles.
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Situation de risque A:
Personnes en attente sur le quai lorsqu’un train entre ou passe sans arrét (concerne les
quais centraux, les quais attenant au batiment voyageurs et les quais extérieurs)

Limite de Voyageurs Voyageurs
Train De Vers EVoy D EVoy_E charge débarquant max. embarquant max.
9 prévus prévus
3 w z 10% 18% 450 45 81
4 z w 4% 5% 450 18 23
63 104

Situation de risque B1:
Echange de voyageurs sur les quais centraux lorsqu’un train entre ou passe sans arrét
sur la deuxiéme voie (concerne uniquement les quais centraux)

e gl Voyageurs Voyageurs

Train De Vers EVoy D EVoy E charge débarquant max. embarquant

9 prévus max. prévus
3 w 4 10% 18% 450 45 81
4 4 w 4% 5% 450 18 23
63 104

Situation de risque B2:
Echange de voyageurs sur les quais centraux avec deux trains arrétés ainsi que sur les
guais attenant au batiment voyageurs et sur les quais extérieurs

Limite de Voyageurs Voyageurs
Train De Vers EVoy D EVoy_E charge débarquant max. embarquant max.
9 prévus prévus
3 w z 10% 18% 450 45 81
4 z W 4% 5% 450 18 23
63 104

Situation de risque C:
Départ d’'un train avant la fin du débit (concerne les quais centraux, les quais attenant au
batiment voyageurs et les quais extérieurs)

Limite de Voyageurs Voyageurs
Train De Vers EVoy D EVoy_E charge débarquant max. embarquant max.
9 prévus prévus
3 w 4 10% 18% 450 45 81
4 z w 4% 5% 450 18 23
63 104
Situation de risque D:
Flux de personnes dans les traversées de la gare
Limite de Voyageurs Voyageurs
Train De Vers EVoy D EVoy_E charge débarquant max. embarquant max.
9 prévus prévus
3 w 4 10% 18% 450 45 81
4 Z w 4% 5% 450 18 23
63 104

Tab. A5.1.1-1 - A5.1.1-7
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A5.2 Exemple de cas de charge avec la méthode de la croissance (selon
le chap. 8.3)

Ab5.2.1 Répartition des heures de pointe le matin dans la future offre

"o

Fig. A5.2.1-1

Détermination des heures de pointe actuelles le matin

Total des Total des
Arrivée Départ  voyageurs voyageurs
débarguant embarguant
06:04 06:04 5 5
06:22 06:23 7 19
06:23 06:24 9 5
06:34 06:34 8 11
06:52 06:53 5 36
06:53 06:54 12 6
07:04 07:04 10 32
07:22 07:23 8 61
07:23 07:24 15
07:34 07:34 6 5
07:52 07:53 23
07:53 07:54 10 5
08:04 08:04 3 6
08:22 08:23 8 22
08:23 08:24 14 8
Tab. A5.2.1
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Détermination du concept d’exploitation et des données de train pour lI'année de
référence et I’horizon temporel considéré

Année de référence

Matériel | limite de de- de- de-

Arrivée| Départ| Train| De | Vers | Voie | Longueur vers vers vers

roulant | Charge |total|total| puis puis puis
v v w w Z z
06:52 |06:53 S1 |V Z 2 100 RVE 5 36
06:53 |06:54 S1|Z]| V 1 75 RVE 12 | 6
07:04 |07:04 S5 [w]| 2 1 120 RVE 10 | 32
07:22 |07:23 S1|{Vv] Z 2 100 RVE 8 | 61
07:23 |07:24 S1 Z V 1 75 RVE 15 8
07:34 |07:34 S5 |Z| W | 2 75 RVE 8 5

* RVE = matériel roulant a un étage pour le trafic régional

Horizon temporel considéré

Matériel | limite de de- de- de-

Arrivée| Départ| Train| De | Vers | Voie| Longueur roulant | Charge |totaltotal| puis vers puls vers puls vers

\ w z
Vv W 4

06:52 |06:53 S1 | V] Z 2 100 RVE 300

06:53 |06:54 S1|Z] V 1 75 RVE 225

07:06 |07:07 S5 | Z ]| W 1 75 RVE 225

07:07 |07:08 S5 (W] Z 2 150 RVE 450

07:22 07:23 S1 V] Z 2 100 RVE 300

07:23 |07:24 S11Z]| VvV 1 75 RVE 225

07:36 |07:37 S5 12| W 1 75 RVE 225

07:37 |07:38 S5 |w| Z 2 150 RVE 450

Fig. A5.2.1-2

Répartition des voyageurs embarquant et débarquant dans la future offre (cf. aussi le

chap. 8.3.2)
Année de référence
D E D E D E D E
3 . - Matériel | limite de de- de- de-
Arrivée| Départ| Train| De | Vers | Voie | Longueur roulant | Charge [total|total| puis vers puis vers puis vers
Vv w Z
v w Z
06:52 |06:53 s1|v| z 2 100 RVE 5 136 ] 5 36
06:53 |06:54 S1 2| V 1 75 RVE 121 6 6 12
07:04 |07:04 S5 |W|[ Z 1 120 RVE 10 | 32 10 32
07:22 |07:23 S1|Vv| Z 2 100 RVE 8 | 61 8 61
07:23 |07:24 S1 Z \'i 1 75 RVE 15 8 8 15
07:34 |07:34 S5 12| W 2 75 RVE 6 5 5 6
56 |148] 13 | 14 | 10 5 | 33 | 129 |
Horizon temporel considéré L L
D E C E Dy E | B4 E
. . . . Matériel | limite de de- de- de-
Arrivée| Départ| Train| De | Vers | Voie | Longueur roulant | Charge |total|total| puis vers puis vers it vers
v w z
Vv w Z
06:52 |06:53 S1 \ z 2 100 RVE 300 5 30<¢,15 30
06:53 |06:54 S1 12| V 1 75 RVE 225 9 6, 6 9
07:06 |07:07 S5 2| W 1 75 RVE 225 7 2 J 2 7
07:07 |07:08 S5 |W| Z 2 150 RVE 450 7 | 27, 7 27
07:22 |07:23 S1 \Y z 2 100 RVE 300 8 46 f, 8 46
07:23 |07:24 S1 12| V 1 75 RVE 225 11 8 < 8 11
07:36_[0737 [ s5 | Z| W | 1 75 RVE 225 6 | 341 3 6
07:37 |07:38 S5 |W| Z 2 150 RVE 450 3 | 26, 3 26
56 [148] 13 [ 14 | 10 5 33 | 129

Fig. A5.2.1-3
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Extrapolation des charges pour le jour de dimensionnement
Horizon temporel considéré
D E D E
N . . Matériel | limite de ’ Facteur Prévisions | Prévisions
Arrivée| Départ| Train| De | Vers| Voie | Longueur roulant | Charge | total | total Croissance du TJMO avec avec
croissance | croissance
06:52 1 06:53] S1 | V| Z 2 100 RVE 300 5 | 30 1.4 1.25 9 53
06:53 1 06:54) S1 | 2| V 1 75 RVE 225 9 6 1.4 1.25 16 11
07:06 | 07:07 ] S5 | Z | W | 1 75 RVE 225 7 2 1.4 1.25 12 4
07:07 | 07:08] S5 [ W| Z 2 150 RVE 450 7|27 1.4 1.25 12 47
07:22 1 07:23| S1 | V| Z 2 100 RVE 300 8 | 46 1.4 1.25 14 81
07:23 1 07:24] S1 | 2| V 1 75 RVE 225 11 8 1.4 1.25 19 14
07:36 | 07:37 | S5 | 2| W | 1 75 RVE 225 6 3 1.4 1.25 11 5
07:37 | 07:38] S6 [ W | Z 2 150 RVE 450 3 | 2% 1.4 1.25 5 46
56 | 148 98 259
Fig. A5.2.1-4

Alignement sur les capacités de charge des trains et répartition de la surcharge sur
d’autres trains

Horizon temporel considéré

D E D E D E D E
Arrivée| Départ|Train| De | Vers | Voie | Taux_ | Taux_ | Dr | M Prévisions | Prévisions Prévisions | Prévisions
avec avec  |SurchargelSurchargel . .
EVoy | Evoy - ' corrigées | corrigées
croissance | croissance
06:52| 0653 ST | V] Z2 | 2 24% 72 9 53 9 53
06:53|06:54 | S1 | 2| V 1 16 1 16 11
o706 | o707 s5 |z w | 1 12 4 12 4
07:07 | 07:08| S5 |W]| Z | 2 18% 81 12 47 12 51
0722|0723 | S1 | V| Z 2 24% 72 14 81 9 14 72
0723|0724 | S1 | Z| V 1 19 14 19 14
07:36 | 07:37 | S5 1 Z| W 1 11 5 11 5
07:37 | 07:38| S5 | W] Z | 2 18% 81 5 46 5 51
Fig. A5.2.1-5
Estimation des voyageurs en correspondance train-train
Horizon temporel considéré
D E Cp Ce
Voyageurs | Voyageurs
Arrivée| Départ [Train| De | Vers | Voie| Longueur| Matériel | . . . . . en en
Prévisions| Prévisions
roulant corres- corres-
pondance | pondance
06:52 | 0653 | S1| V| Z | 2 100 RVE 9 53 1
06:53 | 0654 | 81| Z| V | 1 75 RVE 16 11
07:.06 | 0707 [ S5 | Z| W | 1 75 RVE 12 4 1
07:.07 | 07.08 | S5 {W| Z | 2 150 RVE 12 51 4
07:22 | 0723 | 81| V| Z | 2 100 RVE 14 72
0723|0724 | 1| Z| V 1 75 RVE 19 14 4
0736 | 0737 [ S5 | Z| W 1 75 RVE 11 5
07:37 | 0738 | S5 |W| Z | 2 150 RVE 5 51
Fig. A5.2.1-6
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A6

Manuel Tableau de calcul pour la situation de
risque C

A6.1

Le présent tableau de calcul V3 s’appuie sur un programme acquis par CFF Infrastructure
et est protégé par les droits d’auteur. Il peut étre utilisé par des tiers uniquement dans le
cadre de projets de transports publics; toute utilisation commerciale dans d’autres projets
est exclue.

Pour toute question ou requéte, veuillez-vous adresser a entwicklung.bahnhof@sbb.ch.

Généralités

A6.1.1

A6.1.2

A6.1.3

Contexte

L’aide a la planification des installations ouvertes au public de 'UTP décrit notamment
les processus, déroulements, méthodes, prescriptions et valeurs-limites du
dimensionnement des installations ouvertes au publics. Le processus de
dimensionnement d’accés et de sorties des quais est décrit au chapitre 11.7.

Pour évaluer la sécurité, la retenue sur le quai dans la situation de risque C1 est
déterminante. Pour le calcul des temps de correspondance, on utilise le temps d’attente
moyen dans la situation de risque C2. Le calcul de la retenue exige un calcul du flux de
personnes sur un axe de temps, la prise en compte de plusieurs paramétres ainsi qu’un
calcul de sensibilité, car la position des différentes portes du train par rapport a la sortie
entraine de nettes variations dans les résultats. Un tel calcul peut étre réalisé avec le
tableau fourni par 'UTP décrit dans le présent document.

Principes

L’outil contient les capacités définies indiquées dans l'aide a la planification des
installations ouvertes au public de TUTP (annexe A4.1). L'utilisateur ne peut pas adapter
ces valeurs.

L’outil part toujours du principe que les voyageurs débarquant sont répartis de fagon
homogéne sur toute la longueur du train.

L’outil ne contient pas de régle tenant compte du phénoméne du «passage alterné» au
niveau de l'accés, c’est-a-dire lorsque des flux de personnes arrivent simultanément de
lavant et de l'arriére. Il ne différencie donc pas si toutes les personnes se rendent a
I'acceés au quai depuis une seule direction ou les deux.

Limites du tableau de calcul

Concernant les postulats pris en compte, 'OFT a noté que toutes les valeurs (vitesse de
marche, capacités des portes, répartition homogéne, distance au mur) donnent lieu a une
sous-estimation de la retenue. Du point de vue de 'OFT, I'outil peut étre utilisé comme
aide pour apporter la preuve de sécurité. Il convient cependant de tenir compte des
limites de la méthode et de tenir compte de la sensibilité le cas échéant.

Dans le cadre d’'une procédure PAP, les calculs (y c. prémisses et interprétations) devront
étre documentés avec précision.

Limites de la méthode

e Quelles sont les délimitations?
o L’effet de la densité de personnes sur la vitesse de marche sur le quai n’est pas
pris en compte, on part du principe que cette vitesse de marche est constante.
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e On admet que les personnes utilisent toujours la sortie la plus proche (voir
également chap. A6.3.1)

Si 'outil ne fournit pas de résultats plausibles, il est recommandé de procéder a une
analyse détaillée avec des méthodes justifiables (cf. chap. 1.2).

A6.1.4 But des présentes instructions
Les présentes instructions visent a expliquer I'utilisation de I'outil Excel et de montrer &
I'utilisateur ou saisir et trouver les données. Les termes techniques et leur traitement ne
sont cependant pas abordés; ils sont décrits dans 'aide a la planification des installations
ouvertes au public de 'UTP. On part du principe gue l'utilisateur de I'application possede
les connaissances spécialisées nécessaires.

A6.2 Structure et application du tableau de calcul
Basé sur Excel, le tableau de calcul pour la situation de risque C se compose de cing
feuilles de calcul ([Données], [Calcul], [Edition], [Graphiques] et [Matériel roulant) dont
les fonctions sont décrites ci-apres. En principe, les parameétres requis ne doivent étre
saisis que sur la feuille de calcul 1 «Accés au quai». Le cas échéant, les paramétres des
portes peuvent étre adaptés sur la feuille de calcul «Matériel roulant».

A6.2.1 Travail de préparation et bases requises

01.02.2020

Pour utiliser le tableau de calcul, les informations fondamentales suivantes doivent étre
réunies:

— plan de la topologie de l'installation, y c. points d’arrét des trains et point 0 défini;
— matériel roulant utilisé (schémas-types avec longueur et configuration des portes) et
fréquence de voyageurs devant étre évaluée.

Il est recommandé de consigner ces informations dans un schéma simple (cf. ci-
dessous).

115m

Fig. A6-1

Point 0 de la gare

Le point 0 est un point de référence imaginaire situé dans la gare, a partir duquel les
distances jusqu’aux trains, sorties, etc. sont définies. Ce point 0 peut étre choisi
arbitrairement par I'utilisateur. On choisira par exemple des points de repére importants,
comme les extrémités de quais ou les bornes de kilométrage des voies. Le point 0 doit
étre choisi de maniéere a exclure toute valeur négative.
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A6.2.2 Données
VOV UTP |1 e
_
i 00 0 Q. -
= e —
s s e . E =
Distance du point 0 m 110| 150]
Conior s e e T 05 . ‘i‘ﬂ N
Fig. 6-2
N° | Champ Description
1 | Bouton Un clic sur ce bouton permet de faire afficher un deuxiéme train.
«Train 2 Cette fonction est nécessaire pour simuler la présence a quai de
activer/désactiver» | deux trains différents au méme moment.

2 | Longueur (m) Saisie de la longueur du train en metres.

3 | Point 0 (m) Distance entre le point O et le point d’arrét (distance de la téte du
train par rapport au point 0) en métres.

4 | Voy débarquant | Le nombre a considérer de voyageurs débarquant et quittant le quai

P) doit étre saisi ici. Les voyageurs en correspondance sur le méme
guai doivent étre soustraits dans les données de cas de charge.

5 | Type de train Le type de matériel roulant peut étre sélectionné dans un menu
déroulant. Cette sélection est importante, car elle permet de définir
la distance entre les portes et leur capacité pour le calcul. Si I'on
sélectionne «Trafic grandes lignes» et «Trafic régional», I'outil
enregistre les valeurs standards conformément aux données figurant
dans I'Aide a la planification (annexe A4.1.3) ainsi qu’une distance
moyenne entre les portes de 12,5 métres. Dans la feuille «Matériel
roulant», [l'utilisateur a la possibilité de définir des valeurs
«personnalisées».

6 | Champ de texte | Dans ce champ, I'utilisateur peut consigner des notes. Ce champ n’a

libre aucune importance pour la simulation.

7 | Nombre d’acces Le nombre d’accés au quai devant étre simulé peut étre saisi dans
ce champ. L’outil permet d’effectuer une simulation pour 10 acceés
au maximum.

8 | Bouton Un clic sur ce bouton génére le nombre d’accés selon les données

«générer» saisies dans le champ précédent (7).
9 | Bouton Un clic sur ce bouton réduit le nombre d’accés en fonction des
«diminuers» données saisies dans le champ (7) au cas ou un nombre d’acces
plus élevé aurait été saisi auparavant.
10 | Bouton Un clic sur ce bouton réinitialise toutes les valeurs. Il doit étre utilisé
«réinitialiser» lorsque le systeme affiche des messages d’erreur dans le calcul.
11 | Bouton Un clic sur ce bouton démarre la simulation; les résultats sont ensuite
«calculer» inscrits dans la feuille «Calcul». SiI'on clique sur le bouton et que les
données sont incomplétes, cela entraine généralement I'affichage
d’'un message d’erreur.

12 | Champs de saisie | Voir les explications ci-apres.

13 | Bouton «Langues» | Ce bouton permet de choisir la langue de l'outil parmi le francais,
I'allemand, l'italien et 'anglais.
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Désignation personnalisée Accés 1
Type Rampe
Désignation personnalisée Accés 1
Type Rampe
Largeur libre de I'acces [br] m 2.50
Largeur de la zone s(ire au droit de I'accés  [s + gp] m 7.00
Distance du point 0 m 40
Zone d’influence du train 1 m 110
Corridor pour le contre-flux? Si oui, 0.6 m 0.00

Désignation personnalisée

Dans le champ vert, l'utilisateur peut saisir des désignations spécifiques une fois les
champs générés. Lorsqu’il génére les acces, 'outil les numérote par ordre croissant.

Type

Le champ «Type» contient un menu déroulant permettant de sélectionner le type d’acces.
Cette sélection est reliée a la capacité indiquée dans I'Aide a la planification (annexe
A4.1.2). L'utilisateur ne peut pas adapter ces valeurs:

— Escalier vers le bas (0,98 P/ms)
— Escalier vers le haut (0,86 P/ms)
— Escalier mécanique (1,16 P/ms)
— Rampe (1,22 P/ms)

Le paramétre de rampe doit étre utilisé pour dimensionner une sortie mise a la terre a
niveau (surfaces piétonnes planes).
Largeur libre de I’accés

La largeur utile de chaque accés est saisie dans ce champ. La distance au mur définie
dans l'Aide a la planification (annexe A4.1.4) est ensuite déduite automatiquement par
I'outil.

Largeur de la zone slre a I’endroit de I’accés

La largeur disponible pour le flux de personnes devant I'accés est saisie dans ce champ.
Elle se compose de la largeur de la zone slre sur le quai [s] et de la zone de danger du
c6té du train a l'arrét [gp]. Voir également I'Aide a la planification, chiffre 11.7.1.2 ou
illustration 11.7.1.2 a la page 73.

Distance du point 0

La distance au point 0 de chaque acces est saisie dans ce champ en metres entiers.
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Zone d’influence du train 1/du train 2
Zone du train pour laquelle il est vraisemblable que les voyageurs débarquant se
dirigeront vers une sortie définie. En général, on admet que les voyageurs débarquant
utiliseront la sortie la plus proche. La somme des zones d’influence par accés doit étre
identique a la longueur du train.
Fig. 6-3
A partir des données saisies, I'outil calcule automatiquement les proportions pour chaque
acces, également lorsque le flux de voyageurs arrive de deux cOtés (p. ex. rampe
centrale: 70 métres de la gauche et 22,5 meétres de la droite).

A6.2.3 Calcul

Cette feuille du tableau permet d’enregistrer temporairement tous les résultats du calcul.

Gefdhrdungsbild C Ergebnisse

L [Lange (m) Nullpunkt __|Aussteiger (P) [Zug-Typ
| 300 o|

Zugl 888|Regionalverkehr |

kopieren

Zug? [ |

Abgang 1 Abgang 2 1

Treppe
At Rampe abwarts |
Lichte Breite des Zugangs [b,] m 2.50] 275 — 3
Leistungsfahigkeit Ffms 1.22] 0.98] X
Sichere Perronbreite beim Zugang [s + g,] m 7.00] 7ﬂ . .
Distar 0 OPurit m m| ) Un clic sur le bouton «copier» i
Einflusslange Zug 1 m 130 130 . . [
T P A TP m 3 5 permet de copier vers la feuille i
Abzug Wandabstand/Handlufe m 0.25 0.25 =y 4 4 K
o «Edition» les résultats marqués
H
m | d’un x dans la colonne M.
Kapazitat Zugang P/s 2.74] 2.45]
Personen im Stau P 363 asjnl
Abflusszeit H 150] 166
Maximaler Stau P 54 82|
Maximale Wartezeit H 20| 33
Mittlere Wartezeit s 11 21
m

Verfiigbare Staufldche m' 49.00| 49.00 X
Erforderliche Staufldche m' 27| 41 X
Auslastungsgrad % 55% B4% X
Nutzer des Abganges [ 385 385 X

Fig. 6-4
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A6.2.4 Edition

Les lignes marquées d’un x dans la colonne M de la feuille du calcul sont copiées dans
cette feuille afin de pouvoir ensuite étre exportées, par exemple, dans le rapport de
sécurité au moyen d’un copier-coller.

Le bouton «vider» (leeren) sert & effacer les résultats inscrits sur la feuille «Edition».

A6.2.5 Graphiques

Trois graphiques sont générés sur cette feuille pour chaque accés (capacité et débit
entrant, débit sortant, bouchon). Cette feuille ne peut pas étre éditée directement, mais il
est possible de la copier (Ctrl + A) dans un nouveau classeur pour ce faire.
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UTP
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A6.3.1 Solutions de contournement possibles
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Pour simuler une répartition non homogéene au niveau des différents acces, il est
nécessaire de procéder a une simulation séparée pour chaque section ou acces. Dans
ce cas, il convient de saisir un seul accés et d’adapter en conséquence la longueur du
train ainsi que la charge déterminante. La zone d’influence correspond a la longueur
réduite du train, mais ne doit pas correspondre a la longueur de la section.

Exemple: un flux de 333 voyageurs débarquant doit étre simulé pour la rampe centrale.

S

140m

115m

Point 0

Fig. A6-6

|Cas de charge

|Longeur(m)

Paint 0

|Vc|y débarquant (P) |Tvpe de Train |

|Train 1

92.5]

ol

333[Trafic régional |

Accés au quai

Nombre d'accés

Désignation personnalisée

[acces 1

Type

Rampe

Largeur libre de I'acces [by]

2.5

Largeur de la zone slire au droit de I'accés [s+g,]

6.5

Distance du point 0

Zone d'influence du train 1

92.5

Corridor pour le contre-flux? Si oui, 0.6

EAEAERERE]

générer

diminuer

réinitial
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A7

Type de quai O

A7.1

Situation

A7.2

Le type de quai 0 qualifie les quais pour la démonstration simplifiée selon V4.

La détermination des cas de charge avec les indications d’affluence nécessite un travail
d’évaluation des données relatives a la demande. Dans les gares avec une affluence
manifestement trés faible, il est possible de déduire sans évaluer dans le détail les
données relatives a la demande si les quais peuvent étre attribués au type 0.

La valeur-limite du trafic journalier (TIMO) peut étre définie pour les gares avec une tres
faible affluence et donc pour le type de quai O sur la base du critére de la charge de
pointe de trains pour la détermination du type de quai | et des valeurs d’expérience des
parts maximales des trains de pointe dans le trafic journalier moyen des jours ouvrables.

Les critéres a remplir sont réduits par rapport aux autres types de quais.

Valeurs-limites

Les valeurs-limites sont appliquées au trafic journalier moyen des jours ouvrables
(TIMO) sur les trente ans aprés la mise en service planifiée de linstallation et sont
définies comme suit:

- Cadence horaire: max. 150 TIMO embarquant/débarquant

- Cadence semi-horaire: max. 200 TIMO embarquant/débarquant

01.02.2020 © UTP
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A8

Type de quai |

A8.1 Situation
Le type de quai | qualifie les quais pour la démonstration simplifiée selon V1 ou V2 et
décrit les quais faiblement fréquentés. Cependant, au contraire du type de quai 0, une
prise en compte de la charge de pointe du quai est nécessaire.

A8.2 Valeurs-limites

Les valeurs-limites sont appliquées au cas de charge de la situation de risque concernée.
Lors de la vérification des valeurs-limites, on différencie une répartition attendue des
personnes sur le quai uniforme et non uniforme. Les réflexions correspondantes doivent
étre expliquées.

Si un cas de charge se place en dessous des lignes indiquées, il s’agit du type de quai .

Valeurs-limites quai type I,

repartition uniforme sur le quai
160
140
120
100

[==]
(=]

Pod
[ e T e

Voyageurs embarquant / 100 m de
longueur de train
(=]
=

] 20 40 60 a0 100 120
Voyageurs débarquant / 100 m de longueur de frain

Fig. A8-1

Répartition des voyageurs pour des longueurs de train > 210 m:

Pour les longs trains (> 210 m, hypothese prudente), il faut toujours s’attendre & une
répartition non uniforme des voyageurs. Les différentes densités de personnes sur le
guai doivent étre prises en compte. Les résultats d’'une analyse quantitative des CFF
indiquent que la charge de la partie centrale du train, la plus fortement occupée, est en
moyenne supérieure de 35 % a la charge moyenne du train entier.
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Valeurs-limites quai type |,

repartition non uniforme sur le quai

100
90
30
T0
60
50
40
30
20
10

0 10 20 30 40 50 60 T0
Voyageurs débarquant / 100 m de longueur de train

Voyageurs embarquant/ 100 m de
longueur de train

T
@
>
e
N}

Réflexion relative au quai central: le cas prévu a l'origine est celui du quai extérieur. Etant
donné que la sécurité est définie par un nombre nettement plus grand de paramétres sur
un quai central, I'élargissement de I'application de la méthode simplifiée n’est possible
gu’avec des hypothéses suffisamment prudentes. Puisque le plus grand risque présenté
par un deuxiéme train entrant (situation de risque B1) ne peut pas étre couvert par une
méthode aussi simple, toutes les valeurs du cas du quai extérieur ont été conservées.
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Modéles V1-V4

Les modéles V1, V2 et V4 sont disponibles sous la forme de fichiers Word et le modéle
V3 sous la forme de fichier Excel séparés. Les modeéles vierges sont joints a la présente

aide a la planification.

Les modéles suivants sont disponibles:

Aide ala planification
des installations
ouvertes au public
Modeéle N° 1 (V1)

Preuve attestant des conditions élémentaires non
critiques pour la sécurité d’un quai faiblement
fréquenté

(application des valeurs de conception)

Modéle Word:
Nom de fichier: «Aide_planif_install_publiques-V1.docx»

Aide ala planification
des installations
ouvertes au public
Modéle N° 2 (V2)

Preuve attestant des conditions élémentaires non
critiques pour la sécurité d’un quai faiblement
fréquenté

(application des valeurs minimales)

Modéle Word:
Nom de fichier: «Aide_planif_install_publiques-V2.docx»

Aide ala planification
des installations
ouvertes au public
Modéle N° 3 (V3)

Tableau de calcul pour la situation de risque C
(chap. 11.7.1.2)

Modele Excel:
Nom de fichier: «Aide_planif_install_publiques-V3.xlsm»

Aide a la planification
des installations
ouvertes au public
Modéle N° 4 (V4)

Preuve attestant des conditions élémentaires non
critiques pour la sécurité d’un quai tres faiblement
fréquenté

Modeéle Word:
Nom de fichier: «Aide_planif_install_publiques-V4.docx»

01.02.2020
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Aide_planif_install_publiques-V1

Insérer le logo du chemin de fer

Preuve attestant des conditions élémentaires
d’un quai non critiques pour la sécurité
(application des valeurs de conception)

Informations a I’attention du
rédacteur

Ce document est un modéle
basé sur 'outil de planification

Numéro de projet: XXX des installations ouvertes au
Objet: XXX pﬁblic. Il doit étre adapté a

: chaque projet.
Ligne/km: XXX Tous les textes en vert
Canton/commune: XXX constituent un exemple de texte
Chef de projet: XXX ou sont une explication destinée

Acces au
chemin de fer

Installation de quai sans

preuve de sécurité spécifique

au rédacteur. lls doivent étre
supprimés ou étre intégrés au
texte noir (définitif).
(Supprimer cet encadré apres
l'avoir lu.)

Annexe au rapport technigue du dossier de la procédure d’approbation des plans

En lieu et place de la «preuve de sécurité spécifique pour les installations ouvertes au public», le
commanditaire confirme par le présent document que [linstallation de quai de [I'objet
susmentionné ne présente aucun risque de sécurité spécial car tous les critéres suivants sont

satisfaits:

Satisfait | Criteres

Les valeurs de conception de 'annexe A3 a l'outil de planification des installations
a ouvertes au public de 'UTP sont respectées pour la largeur de la zone sire sur le
guai et pour la largeur des acces au quai.

a Le quai est accessible par une traversée au maximum.

a La longueur utile du quai est inférieure ou égale a 320 métres.

Le cas de charge de chaque quai pour I'horizon visé est inférieur aux valeurs seuils

Q selon I'annexe A8 de l'aide a la planification des installations ouvertes au public de
'UTP.
Le chemin menant a I'accés ou a la sortie la plus proche mesure au max. 100 métres

a ou max. deux tiers de la longueur utile du quai et les points d’arrét des trains sont
optimisés.

0 Le point d’arrét ne présente pas de trafic de week-end ou de trafic événementiel
particulier, ni a I'neure actuelle, ni a 'avenir.

0 Aucun changement d’utilisation majeur lié & une évolution de I'environnement n’est
prévisible pour la durée d’utilisation planifiée de I'installation ouverte au public.

0 La structure de la gare et de I'environnement de la gare n’incite pas les voyageurs a

franchir les voies.

* Cochez s'il est respecté ; le respect des critéres ci-dessus est résumé et documenté dans le rapport technique.

Les signataires confirment que les critéres de risque potentiellement faible énumérés ci-dessus
ont été vérifiés pour le court et le long terme et qu’ils s’appliquent tous au présent objet.

Lieu, date :

Nom / prénom Nom / prénom
Chef de projet Mandataire

Aide_planif_install_publiques-V1_200201 1/1




Aide_planif_install_publiques-V2

Insérer le logo du chemin de fer

Preuve attestant des conditions élémentaires
d’un quai non critiques pour la sécurité
(application des valeurs minimales)

Numéro de projet: XXX
Objet: XXX
Ligne/km: XXX
Canton/commune: XXX
Chef de projet: XXX

Acces au
chemin de fer

Installation de quai sans
preuve de sécurité spécifique

Informations a I’attention du
rédacteur

Ce document est un modele
basé sur I'outil de planification
des installations ouvertes au
public. Il doit étre adapté a
chaque projet.

Tous les textes en vert
constituent un exemple de texte
ou sont une explication destinée
au rédacteur. lls doivent étre
supprimés ou étre intégrés au
texte noir (définitif).

(Supprimer cet encadré apres
l'avoir lu.)

Annexe au rapport technigue du dossier de la procédure d’approbation des plans

En lieu et place de la «preuve de sécurité spécifique pour les installations ouvertes au public», le
commanditaire confirme par le présent document que linstallation de quai de [I'objet
susmentionné ne présente aucun risque de sécurité spécial car tous les critéres suivants sont

satisfaits:

Satisfait | Criteres

Les valeurs minimales autorisées selon les DE-OCF ad art. 21, DE 21.2 Voie normale,
chiffres 3.1 et 3.2 (ou DE 21.2 Voie métrique, chiffre 1) et 'annexe A3 a l'aide a la

a planification des installations ouvertes au public de 'UTP (chiffres A3.2 et A3.3) sont
respectées pour la largeur de la zone s(re sur le quai et pour la largeur des accés au

quai.
Q Le quai est accessible par une traversée au maximum.
0 Il s’agit d’un quai attenant au batiment voyageurs ou d’'un quai extérieur d’'une

longueur utile inférieure ou égale a 170 métres.

Le cas de charge de chaque quai pour I'horizon visé est inférieur aux valeurs seuils

a selon I'annexe A8 de l'aide a la planification des installations ouvertes au public de
'UTP
Le chemin menant a I'accés ou a la sortie la plus proche mesure au max.100 metres

Q ou max. deux tiers de la longueur utile du quai et les points d’arrét des trains sont
optimisés.
Le point d’arrét ne présente pas de trafic de week-end ou de trafic événementiel

Q particulier, ni & I'neure actuelle, ni a I'avenir, et aucune formation de groupe de
personnes n’est normalement attendue.

0 Aucun changement d’utilisation majeur lié & une évolution de I'environnement n’est
prévisible pour la durée d’utilisation planifiée de l'installation ouverte au public.

0 La structure de la gare et de I'environnement de la gare n’incite pas les voyageurs a

franchir les voies.

* Cochez s'il est respecté ; le respect des criteres ci-dessus est résumé et documenté dans le rapport technique.

Les signataires confirment que les critéres de risque potentiellement faible énumérés ci-dessus
ont été vérifiés pour le court et le long terme et qu’ils s’appliquent tous au présent objet.

Lieu, date :

Nom / prénom Nom / prénom
Chef de projet Mandataire

Aide_planif_install_publiques-V2_200201 1/1



Manuel Tableau de calcul pour la situation de risque C

Aide_planif_install_publiques-V3
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Aide_planif_install_publiques-V4 Insérer le logo du chemin de fer

Preuve attestant des conditions élémentaires

d’un quai trés peu fréquenté non critiques pour| informations a lattention du

(Quai type 0) rédacteur

Ce document est un modele
Numéro de projet: XXX basé sur l'outil de planification
Objet: XXX des installations ouvertes au

- public. Il doit étre adapté a

Ligne/km: XXX chaque projet.
Canton/commune: XXX Tous les textes en vert
Chef de projet: XXX constituent un exemple de texte

ou sont une explication destinée
au rédaqteur. Ils dqivet-nt ?tre
Acces au Installation de quai sans supprimes ou etre integres au

] , ., L . texte noir (définitif).
chemin de fer  preuve de sécurité spécifique | (supprimer cet encadré apres

l'avoir lu.)

Annexe au rapport technigue du dossier de la procédure d’approbation des plans

En lieu et place de la «preuve de sécurité spécifique pour les installations ouvertes au public», le
commanditaire confirme par le présent document que linstallation de quai de [I'objet
susmentionné ne présente aucun risque de sécurité spécial car tous les critéres suivants sont
satisfaits:

Satisfait | Criteres

La condition préalable dans la zone de I'accés principal est une section de quai d'au
0 moins 20 m de long avec une largeur de zone slre d'au moins 2,0 m (valeur de
conception selon lI'annexe A3). Les autres sections du quai présentent une largeur
correspondant aux valeurs minimales selon DE-OCF.

a Le quai est accessible par une traversée au maximum.

a La longueur utile du quai est de = 50 métres.
Le cas de charge de chaque quai pour I'horizon visé est inférieur aux valeurs seuils

a selon 'annexe A7 de l'aide a la planification des installations ouvertes au public de
'UTP.

0 Le point d’arrét ne présente pas de trafic de week-end ou de trafic événementiel
particulier.

0 Aucun changement d’utilisation majeur lié¢ & une évolution de I'environnement n’est
prévisible pour la durée d’utilisation planifiée de l'installation ouverte au public.

0 La structure de la gare et de I'environnement de la gare n’incite pas les voyageurs a

franchir les voies.

* Cochez s'il est respecté ; le respect des criteres ci-dessus est résumé et documenté dans le rapport technique.

Les signataires confirment que les critéres de risque potentiellement faible énumérés ci-dessus
ont été vérifiés pour le court et le long terme et qu’ils s’appliquent tous au présent objet.

Lieu, date :

Nom / prénom Nom / prénom
Chef de projet Mandataire

Aide_planif_install_publiques-V4_200201 1/1
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