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1. Introduction

• Motivation pour les recherches sur la ligne• Motivation pour les recherches sur la ligne 
du Canfranc

– Situation semblable aux Alpes

– Application des outils modernes

– Présentation de solutions



Introduction

• Définition de la capacité dans le contexte• Définition de la capacité dans le contexte 
d'une ligne de chemin de fer 

– „Production possible de voyageurs-km et de „ p y g
tonnes-km par trajet et jour“ 

kmv + kmt / d * t

• Il faut tenir compte de la complexité à 
cause des interactions dans le système!



Introduction

Ligne à voie unique
Línea de vía única

Distribution des coûts
Distribución de costes

Poids lourds sur les routes
Camiones en la carretera

Accidents routiers,
Pollution bruitPollution, bruit

Accidentes de tráfico
Contaminación, ruido



Introduction

• Moyen pour déterminer la capacité:• Moyen pour déterminer la capacité:
Approche basée sur des simulations

– Possibilités des calculations

– Précision des résultats

– Analyse de sensitivité 



Introduction
Programme de simulation: propriétés exactes de l'infrastructureProgramme de simulation: propriétés exactes de l infrastructure



Introduction
P d i l ti dé l t d' h i l tProgramme de simulation: déroulement d'un horaire complet
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Introduction



Diagramme vitesse / puissance de 
traction du train régional 
(navette Flirt, Typ RABe 523)( , yp )



2. Conditions de la capacité

• Les facteurs d'influence les plus importants:Les facteurs d influence les plus importants: 

– Limtations de l'infrastructure (courbures, rampes, 
gares/voies de croisement)

– Limitations du materiel roulant
(puissance/traction, capacité des places, vitesse)(p , p p , )

– Limitations de l'exploitation (technologie des 
installations de sécurité gestion des trains)installations de sécurité, gestion des trains)

– Mesure de protecion de l'environnement



Conditions de la capacité
E l ti d tè d'h i t titi d t iEvaluation du système d'horaire et repartition des trains 

(Analyse d'avantage et de valeur)



Conditions de la capacité



Conditions de la capacité
Offre du service de marchandises sur la base de l'horaire modèleOffre du service de marchandises sur la base de l horaire modèle

Offre du service de voyageurs sur la base de l'horaire modèle
Voyageur-km Voyageur/jour



Conditions de la capacité

Automotrice éléctrique: Flirt CFF RABe 521/523 (Stadler) q ( )



Conditions de la capacité

Locomotive éléctrique: BB 26000/36000 SNCF (Alstom) q ( )

Z/V-Diagramm BB 26000, BB 36000
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Conditions de la capacité

Locomotive diesel: Euro 3000, Serie 334/354 RENFE (Vossloh) , ( )



Conditions de la capacité

Locomotive diesel: Traxx P 160 DE (Bombardier) ( )



3. Résultats de la recherche

• Faisabilité du modèle d'horaire:Faisabilité du modèle d horaire: 

– Production des t-km et v-km (env. 300 jours 
sur 300 km)

– Approche pour juger de la rentabilité de 
l'exploitationp



Résultats de la recherche



Résultats de la recherche

Calcul de rentabilité de l'horaire modèle

voyageur-kilomètre



4. Conclusions

• Les trois points les plus importants:Les trois points les plus importants: 

– Le modèle d'horaire est faisable et praticable sur 
le tracé actuel (en général)

– Le jugement économique doit être placé dans son 
contexte supérieur (coûts externes)p ( )

– La gestion des trains avec traction thérmique est 
possible (mais legèrement moins efficace que lapossible (mais legèrement moins efficace que la 
traction éléctrique)



Conclusions

• Les chiffres les plus importants:Les chiffres les plus importants: 

– 34 trains de voyageurs, 38 trains de 
marchandises (en passant par Canfranc)

– Marchandises: ~ 4,5 millions tonnes nettes par 
an (t-km/jour) * 300 jours / 300 km( j ) j

– Voyageurs: ~ 4,2 millions personnes par an (v-
km/jour) * 300 jours / 300 km)km/jour) * 300 jours / 300 km)



Conclusions
à idéà considérer: 

Coûts moyens trafic de voyageurs Coûts moyens trafic de marchandises

voyageur-kilomètre



Conclusions
é l tégalement: 
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