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1. PREAMBULE

Ce rapport constitue le Rapport General descraifProjet de Variant
(dans la suite appelé aussi « PRV ») de la panttereitoire italien, entre |
frontiere franco-italienne et Bussoleno, de la Bactransfrontaliere de |
Nouvelle Ligne Lyon Turin (NLLT).

Ce projet représente I'évolution des études régis&puis 2009 et qui sg
a ce jour au niveau du projet définitif en Italiergjet Définitif, encore
appelé « PD2 ») et a un niveau de fiabilité desscéfuivalent en Frang
(Projet de Référence ou « PR »).

Ces dossiers ont fait I'objet de procédures d'utdton propres a chaqu
pays, conclues par des décisions d’approbation cemapt le cadre de
prescriptions :

» Décision Ministérielle en France du 2 juin 2015,
* Délibération du « Comitato Interministeriale per Raogrammaziong
Economica (CIPE) » n°19/2015 du 20 février 2015ltale.

En paralléle, les colts doivent étre certifiés partiers extérieur comm
cela a été convenu entre la France et I'ltalie dansadre de I'accor
binational de janvier 2012. La certification a coida I'émission de
recommandations.

Ces différentes procédures entrainent la nécedsité révision finale di
Projet de Référence, qui offrira également I'ocmagi’intégrer les retour,

d’expérience des travaux de reconnaissances slogtit d’avancement.

On a donc redigé le Projet de Reference Finales tasuite appelé aus
PRF, de I'ensemble de la Section Transfrontaliére.

e

e

[72)

Si
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1. PREMESSA

Il presente documento costituisce la relazioneegda descrittiva del
Progetto di Variante (nel seguito denominato artrae “PRV”) della
parte in territorio italiano, tra il confine itafbancese e Bussoleno, della
Sezione Transfrontaliera della Nuova Linea Torimane (NLTL)

Questo progetto rappresenta I'evoluzione degli isteshlizzati in
precedenza sulla Sezione Transfrontaliera a paldr@009 e che sono ad
oggi allo stesso livello di affidabilita dei cosdia in Italia (Progetto
Definitivo, detto anche “PD2”) che in Francia (Pettg di Riferimento,
denominato anche “PR”).

Tali dossier sono stati istruiti con procedure #p#e per ogni paese

concluse tramite atti approvativi comprensivi deadro prescrittivo:

* Decisione Ministeriale in Francia del 2 giugno 2015

* Delibera del Comitato Interministeriale per la Reogmazione
Economica (CIPE) n.19/2015 del 20 febbraio 20154l

Parallelamente, i costi devono essere certifiapatte di un terzo esterno
come stabilito tra la Francia e I'ltalia nel’amdbiiell’accordo binazionale

del gennaio 2012. La prima fase di questa certiftcee si € conclusa con
'emissione di raccomandazioni.

Queste varie procedure hanno implicato la necedisitaa revisione finale
del Progetto di Riferimento, offrendo inoltre laasione dintegrare i
ritorni di esperienza tratti dai lavori geognosticibase al loro stato di
avanzamento.

Si é quindi proceduto ad elaborare Il Progetto ifieiRnento Finale, nel
seguito chiamato anche PRF, dell'intera Sezionesfrantaliera
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Pour la section en territoire italien, la délibématCIPE n. 19/2015 contient
un certain nombre de prescriptions, a prendre empt® lors des études
d’exécution. Cependant, la prescription n 235 pbar une étude pour une
configuration différente du plan des chantiers dfngarantir la protectio
des personnes physiques par rapport a la sOre@nduit a identifier de
nouvelles solutions de conception. Chacune d’eptles présente ses
propres criticités a étudier et a résoudre, y-casrgar comparant différentes
propositions de résolutions afin d’identifier, par biais de criteres de
sélection spécifique, la solution la plus appraariéela a donné lieu a un
Projet de Variante (ci-aprés également dénommé kPR lui aussi
développé a un niveau de « progetto definitivo borsda loi italienne,
comprennant également la révision de I'Etude d’lebganvironnemental
(SIA)
Le PRV est donc un sous-ensemble du PRF, donit ipdatie. Ce dossie
sera publié conformément a la loi pour obtenir noevelle approbation de
la part du CIPE en suivant le méme processus duedtedossier PD2.

>

=

Le Rapport s’articule de la maniére suivante :

* Volume 1 : Projet fonctionnel (fondements et priraés normes d
référence du projet, synthese des études fonctiesne
d’exploitation, synthése des études fonctionnalesécurité) ;

* Volume 2 : Projet technique de la partie en terstdtalien (tracé
géologie, géotechnique, hydrogéologie, génie ciailmement
équipements technologiques et ferroviaires, orgdiois des
chantiers, environnement) ;

[}

Comme indiqué par I'accord binational du 30 jan&62, la liaison Lyor
— Turin comporte une « section internationale uéstentre Saint-Didier
de-la-Tour et le nceud ferroviaire de Turin. Cellest constituée de trojs
parties :

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.1 di 2_D

Per la tratta in territorio italiano, la deliberéPE N.19/2015 contiene una
serie di prescrizioni, ottemperabili nella fase mhogetto esecutivo.
Tuttavia, la prescrizione n. 235 relativa ad unad&t per una diversa
configurazione della cantierizzazione in modo deagtre la sicurezza
delle persone rispetto all’ordine pubblico, ha ptotad individuare nuove
soluzioni progettuali, ciascuna con le proprieicitd da analizzare e
risolvere, anche confrontando fra loro diverse psi@ di risoluzione
arrivando a determinare, tramite opportuni cridéscelta, la soluzione piu
adeguata. Tutto cio ha dato origine ad un Proggtttariante (nel seguito
denominato anche “PRV”), sviluppatto sempre a livelli progetto
definitivo ai sensi della legislazone italiana, @opagnadolo con I'attivita
di revisione dello Studio di Impatto Ambientale A%l

I PRV rappresenta quindi un sotto-insieme del R&¥sendone parte
integrante. Tale dossier sara oggetto di pubblicezai sensi di legge per
ottenere una nuova approvazione da parte del CHgesdo un iter
analogo al dossier PD2.

La relazione é suddivisa nei seguenti volumi:

* Volume 1: Progetto funzionale (motivazioni e prpali standard
progettuali di riferimento, sintesi degli studi fiionali di esercizio,
, sintesi degli studi funzionali sulla sicurezza );

« Volume 2: Progetto tecnico della tratta in terigortalien
(tracciato, geologia, geotecnica, idrogeologia, repeivili,
armamento, impianti tecnologici e ferroviari, cantizazione,
ambiente);

Come indicato nellAccordo Binazionale del 30 geapn2012, il
collegamento Torino - Lione comporta una “seziomernazionale” tra
Saint-Didier de-la-Tour e il Nodo ferroviario di iieo. Esso e costituito da
tre parti:
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» Partie frangaise entre les environs de Saint-Didiéela-Tour et les

environs de Montmélian ;
« Partie commune franco-italienne, entre les envirods
Montmélian en France et de Chiusa S. Micheledie It

+ Partie italienne des environs de Chiusa S. Micheleosud de Turin.

La partie commune franco-italienne comprend Ila& section
transfrontaliere », entre Saint-Jean-de-Maurienne et Suse/Bussotpmc
correspond a la premiere phase objet du présesietos
Elle est constituée de la connexion dans la ga8ad#-Jean-de-Maurienn
du tunnel de base transfrontalier, de la traved®é&a Plaine de Suse,
tunnel de I'interconnexion et de l'insertion daaghre de Bussoleno.

4
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+ Parte francese, tra i dintorni di Saint-Didier-deHour e i dintorni
di Montmélian;

« Parte comune italérancese, tra i dintorni di Montmélian in Franc
e di Chiusa S. Michele in Italia;

+ Parte italiana dai dintorni di Chiusa S. Michel@atlo di Torino.

La parte comune italo-francese, comprendeséezibne transfrontalierd,

da Saint-Jean-de-Maurienne a Susa/Bussoleno, chspomde alla prima
fase oggetto del presente dossier.

E’ costituita dalla connessione nella stazioneainSJean-de-Maurienne,
dal tunnel di base transfrontaliero, dall’attra@angnto della Piana di Susa,
dal tunnel dell'Interconnessione e dall’ingresstienstazione di Bussoleno
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-

riationale /'SeZiche intethazionale

Nouvelle liaison ™ *
ferroviaire Lyon-Turin
Nuovallinea .
ferroviaria Torino-Lione

Fe

Section & I'air libre
Sezione alf aperto
Section en tunnel
Sezione in tunnel
Ligne historique
Linea storica

Annexe a I'accord de janvier 2012 / Allegato altaecdo di gennaio 2012

2. FONDEMENTS DE L'OUVRAGE ET

DEROULEMENT DES ETUDES

L'ouvrage en question, ou plutdt —le Corridor Méd@néen dont il fait
partie, a comme fondement global les politiques desnsports
communautaires du début des années 90 jusqu’aice jo
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2. MOTIVAZIONI DELL'OPERA E  SVILUPPI

PROGETTUALI

L’'opera in oggetto, o meglio I'intero Corridoio Mierraneo, del quale e
parte, trae le sue motivazioni di carattere globale politiche dei trasporti
concepite in sede comunitaria a partire dai prinmi &0 fino ad oggi.

Esso ha una finalita di riequilibrio economico etrdisporto dello spazio
europeo, in particolare tra I'ltalia e la Frantia.realizzazione e I'esercizio
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Il vise a rééquilibrer 'économie et les transpalésl’espace européen, e
renforcant considérablement les liens, en pargcudintre ['ltalie et I
France. La réalisation et I'exploitation de cefignd s’inscrivent pa
conséquent dans wadre qui va au-dela des frontiéres nationales et
justifie une plus large solidarité :
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Celui de la Convention Alpine, signée par huit€ts 'arc alpin e
ratifiée par I'Union Européenne ;

Celui de la concertation entre pays alpins, pouwmoriger un
développement coordonné de ces zones, en évitamt leg
congestions ou déplacements de trafic non voukisemettent et
cause la faisabilité économique de certains itinésg

Celui de la solidarité européenne, puisque les eltes/ liaisons
transalpines devront étre bénéfiques a I'ensenedle dommunaut
Européenne et non pas seulement aux états direut@meressés.

[

-

11°
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qui .

L ¥
BALTIC - ADRIATIC

NORTH SEA - BALTIC

MEDITERRANEAN

ORIENT / EAST-MED

SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN

TEN-T Core Network corri'dorsy

di questa linea si pongono dunqueum quadro che va oltre le frontiere
nazionali e che giustifica una piu ampia solidariet

Quello della Convenzione Alpina, firmata da ottatistlell’arco
alpino e ratificata dall’Unione Europea,;

Quello della concertazione fra paesi alpini, pevofae uno
sviluppo coordinato di queste aree, evitando chagestioni 0
trasferimenti di traffico non voluti, possano riteeé in causa la
fattibilita economica di alcuni itinerari;

Quello della solidarieta europea, in quanto i nuoeflegamenti
transalpini dovranno procurare benefici all'insiedetia Comunita
Europea e non solo agli stati interessati.

-
® RHINE-ALPINE

ATLANTIC
® NORTH SEA - MEDITERRANEAN

® RHINE-DANUBE
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Fondamentalement, le grand corridor de transpaitgrgverse I'Europe
d’Est en Ouest, en passant au sud des Alpes, dataihe du Po, est I'un
des trois principaux itinéraires ferroviaires preévpar la Communauté
Européenne pour relier I'ltalie a I'Europe. Poyspal, les deux autres sgnt
I'axe Palerme/Berlin par le nouveau tunnel alpirBdenner ainsi que I'axe
Génes/Rotterdam par le nouveau Tunnel du Gothadii éttschberg +
Simplon.

Les fondements de cet ouvrage ainsi que des aligress ferroviaires
européennes s’inscrivent par conséquent dans unepbrgénéralde
réseay et non de simples axes de communication entre fpataliers. Ce
réseau devra répondre de maniere globale aux ntésdsgures, couvrir et
servir chaque région européenne de fagon homogénselen une
répartition logique afin de générer des avantagéichelle globale. Les
finalités sont donc :

» la création de nouvelles infrastructures ferroggiravec des
caractéristiques technologiques, fonctionnellegt de sécurité
optimales ;

» la structuration des projets de fagon a privilégierdévelopper
I'intermodalité et le transport combiné en prévoyant notamment
des "autoroutes ferroviaires" ;

» le déplacement de la plus grande partie du tredicde laroute au
chemin de ferau bénéfice des émissions atmosphériques.
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Sostanzialmente il grande corridoio dei traspmvé attraversa in senso est-
ovest I'Europa, passando a sud delle Alpi, neldmpia padana, € uno dei
tre grandi itinerari ferroviari previsti dalla Comita Europea per collegare
I'ltalia al’Europa. Si ricordano anche I'asse Rale-Berlino, attraverso il
nuovo traforo alpino del Brennero, e I'asse Genetterdam, attraverso
il nuovo traforo del Gottardo e del Létschberg-Same.

Le motivazioni che stanno alla base di questoperdelle altre linee

ferroviarie europee, sono quindi da inserire irtoncetto generaldi rete,

e non di singoli assi di comunicazione tra paesd@ei confinanti; rete che
dovra globalmente fare fronte alle necessita futidovra coprire e servire
in modo omogeneo e logicamente distribuito ogniaeg europea e dalla
guale nasceranno vantaggi di carattere globalmdtevazioni complessive

sono dunque:

» creazione di nuove infrastrutture ferroviarie ccaratteristiche
tecnologiche, funzionalie disicurezzaottimali;

e strutturazione dei progetti tale da privilegiare sgiluppare
I'intermodalita ed il trasporto combinato con la previsione di
“autostrade ferroviarie”;

» trasferimento di una maggior quota di traffico mel@gomma a
ferro a beneficio delle emissioni in atmosfera.
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Les étapes décisionnelles fondamentales du gsont résumées dans

suite.

Le 29 janvier 2001 & Turin il a été signé un « Adcentre le
Gouvernement de la République italienne et le Gowraent de la
République Francaise pour la construction d’'unevabhe ligne

ferroviaire Lyon-Turin » ; ratifié ensuite par laf®ement Francais

avec la loi 2002-291 du 28 février 2002 et pardeément italien
avec la loi n° 228 du 27 septembre 2002.
L'accord établit la premiére phase de la réalisatie la partie
commune de la nouvelle ligne ferroviaire, suivie lea protocoles

additionnels de définition e modalités de mise emnreedes phases

ultérieures.
Conformément a l'article 6 du traité, le 3 octol2601, les
gestionnaires de l'infrastructure du réseau de atede fer italiens
(Rete Ferroviaria ltaliana S.p.A.) et francais @s Ferré dg
France) ont créé une Société par Actions Simpli#iémocieté de
droit privé Francgais - le Lyon Turin Ferroviaire-épres LTF) don
le siege est a Chambéry (France).

O—D Vv

Le projet de la liaison ferroviaire Lyon-Turin edvenu encore
plus prioritaire, aprés son inscription parmi cel@xEssen, la date

de début des réseaux transeuropéens (TEN-T).

Le 30 janvier 2012, les gouvernements italienatgais ont concl

un nouvel Accord, ratifiée par la Loi du 23 avri0l2 n. 71,

expressément défini comme « protocole additionfidcaord » du

29.01.2001 qui réglementait :

- la construction et la gestion future de la sectidransfrontaliére
de la partie de commune franco-italienne de I'ogera

- la construction par phases fonctionnelles de figpaommune
franco-italienne de la nouvelle liaison ferrovidingon-Turin, en
identifiant la premiére phase fonctionnelle en laestion
transfrontaliere » entre Saint-Jean-de-MaurienneFemnce e
Susa en ltalie ;

—
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Le fondamentali tappe decisidi del progetto sono riassurqui di seguit

Il 29 gennaio 2001 é stato firmato a Torino un "&ao tra il

Governo della Repubblica italiana ed il Governdad®epubblica
francese per la realizzazione di una nuova lineaV¥&ria Torino

Lione"; ratificato successivamente dal Parlamemtmdese con
legge 28 febbraio 2002 n. 2002-291 e dal Parlamiggiano con

legge 27 settembre 2002 n. 228.

L'Accordo definisce la prima fase della realizzagalella parte
comune della nuova linea ferroviaria, cui seguicammotocolli

addizionali per la definizione delle modalita daliezazione delle
fasi successive.

In applicazione dell'articolo 6 del Trattato, il dtobre 2001, i
gestori delle infrastrutture delle reti ferroviariliana (Rete
Ferroviaria Italiana S.p.A.) e francese (RéseauéFde France)
hanno creato una Société par Actions Simplifi€éecik®a per
Azioni Semplificata) - societa di diritto privatcahcese - la Lyon
Turin Ferroviaire (d'ora innanzi, LTF) con sedeallega Chambéry
(Francia).

Il progetto del collegamento ferroviario Torino-b® ha

accentuato il carattere di priorita, dopo il susemento tra quelli
di Essen, data di avvio delle Reti Transeuroped\(TIE

In data 30 gennaio 2012, i Governi francese eaitali hanno
concluso un nuovo Accordo, ratificato con legg23laprile 2014
n. 71, espressamente definito come “protocollo zAddale
all’Accordo” del 29.01.2001 che disciplinava:

- la costruzione e la futura gestione della «sezioansfrontaliera»
della parte comune italo-francese dell’'opera;

- la realizzazione per fasi funzionali della padomune italo-
francese del nuovo collegamento ferroviario Torid.ione,
individuando la prima fase funzionale nella «segion
transfrontaliera» compresa tra Saint-Jean-de-Manoe in
Francia e Susa in Italia;
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- la nouelle interconnexion dla « section transfrontaliere avec
ligne historique a Suse/Bussoleno (au lieu de @hiGsn
Michele) ;

- la constitution du Promoteur public qui sera respadhe de la
conception, la réalisation et la gestion de la ctiee
transfrontaliere » ;

- la repartition du codt de cette section transfriggri, hors de |
contribution europeénne et de la partie financéelgm péage
payés par les entreprises ferroviaires, prévus®%;y a la charg
de I'ltalie et 42,1 % a la charge de la France.

(D Uy~

En conséquence de I'Accord franco-italien du 2012 en
particulier, des articles. 2 et 6, elle a été aéHawconfiguration de
LTF comme promoteur public. A cet égard, il convige noter que
Réseau Ferré de France a vendu ses participatosd.dF a I'Etat
Francais et, pour celui-ci, au Ministére dé&nkrgie et du
Développement Durable et que RFI a vendu ses jpatiicns 3
Ferrovie dello Stato S.p.A..

Ensuite, LTF a changé son nom en TELT (EuralpinnBli.yon
Turin) suite a I'approbation de la modificationmlouveau statut de
la société daté du 23 fevrier 2015 (enregistré agide du
commerce et des Societés de Chambéry), avec leatégue TELT
est maintenant identifi€ comme Promoteur publictdamission
est de poursuivre les activités et les opératiors/yes dan
'accord de 2012.

v

v

Le 24 février 2015 les Etats ont signé un autreoat@our le
« démarrage des travaux définitif de la sectioenMoansfrontaliere
de la nouvelle ligne ferroviaire Lyon-Turin «. Ltede 3 de celf
accord prévoit qu'un protocole supplémentaire, deesre conclu
par un échange de lettres, définisse les modaliEsises
d’application de I'article 18 de I'accord du 30 yéer 2012, afin de
tenir compte de l'actualisation et de I'évolutioesdcolts des
facteurs de production de I'ceuvre finale.
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- la nuova interconnessione della «sezione transflierd» con l¢
linea storica a Susa/Bussoleno (anziché a Chius?8zhele);

- la costituzione del Promotore pubblico che sasponsabile
della progettazione, realizzazione e gestione d&kzione
transfrontaliera”;

- laripartizione del costo della suddetta sezitvansfrontaliera, al
netto del contributo europeo e della parte finaaziki pedaggi
versati dalle imprese ferroviarie, previsto pesil9 % a carico
dell'ltalia e per il 42,1% a carico della Francia.

Per effetto dell’Accordo italo francese del 201theparticolare,
degli artt. 2 e 6, si & perfezionata la configusagi di LTF nel
ruolo del Promotore pubblico. A tale riguardo sgrsg#la che
Réseau Ferré de France ha ceduto le sue partexipazilL TF

allo Stato Francese e, per esso, al MinisteroEiedifgia e dello
Sviluppo Sostenibile e che RFI ha ceduto le sutepigazioni a
favore di Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A..

Di seqguito, LTF ha modificato la propria denomirmam sociale
in TELT (Tunnel Euralpin Lyon Turin) contestualment
all'approvazione della modifica del nuovo statutzistario in
data 23 febbraio 2015 (riportata nel Registre dm@erce et
des Societes de Chambery), con la conseguenzastieeloggi
individuato come Promotore pubblico chiamato a deneple
attivita e le operazioni previste nell’Accordo @8l12.

Il 24 febbraio 2015 gli Stati hanno sottoscrittoalimo accordo “per
l'avvio dei lavori definitivi della sezione tranefrtaliera della
nuova linea ferroviaria Torino - Lione”. L'art.3 lderedetto accordo
prevede che un successivo protocollo addizionaegsahcludersi
con uno scambio di lettere, precisi le modalitaadplicazione
dell’art.18 dell’Accordo del 30 gennaio 2012, pendre conto
dell'attualizzazione monetaria e dell’evoluzioné csti dei fattori
di produzione dei lavori definitivi.
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[

Toujours le 24 février 2015, le Ministére des Isfractures et de
Transports italien, le Sous-sécretairétaf pout les Transports, |a
Mer et la Péche Frangais ont sousmis la demandemebution
pour la période 2014-2020, sur la base aussi dietpei du
programme approuveé par le CIPE. L'Union europédai2® juillet
a lui-méme exprimé son avis favorable en finantaobnstruction
de I'ouvrage pour un montant supérieur a 40 % du tal prévu
du travail transfrontalier, pour la période 2014-20

Le 3 décembre 2015 a été signé I'accord « Graredégent » entr
I’Agence exécutive pour I'innovation et réseauxEW délégués ¢
cet effet par la Commission européenne, le Mingstéalien des
Infrastructures et des Transports (MIT), le mimistée [Ecologie,
du Développement Durable et dénergie francais (EDDE), pour
le financements Cef 2015, sur la base du programmisea jour
approuvé en juillet 2015 per la UE.

D

PS4

Le 8 mars 2016 a Venise, le gouvernement de la Iitigoe
italienne et le gouvernement de la République Fiangigné le
protocole additionnel a l'accord du 24 février 201Bpour
commencer les travaux défunitifs de la sectionsframtaliere de la
nouvelle ligne ferroviaire Lyon-Turin, concernamntre autres
choses, la validation du co0t certifié du proje8(®,7 millions) et
la définition des criteres d’actualisation monétaét d’évolution
des colts des facteurs de production (sur la Basetaux annue
de référence de 1,5 %, considérée comme appligakigu'a
'achevement des travaux), en donnant suite a latde I'accord
de 2012, rappelé a I'art. 3 de I'accord de 2015ch@t certifié du
projet, y compris aléas et imprévus, a été définvaleur janvier
2012 et dans le protocole sont également défirariggsres de prise
en compte de l'actualistaion monétaire pour touess année
jusqu'a la fin des travaux.

Ur—(D
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Sempre in data 24 febbraio 2015 il Ministro dehédstrutture e
Trasporti italiano e il Sottosegretario di Statoigerasporti, il Mare
e la Pesca francese hanno consegnato la domasdawiinzione
europea per il periodo 2014 - 2020 sulla base adehprogetto e
del programma approvato dal CIPE. L'Unione Europ&8 luglio
si e espressa favorevolmente, finanziando la @inpne
dell'opera per un importo superiore al 40%, suteatstale previsto
dell'opera transfrontaliera, per il periodo 2012049.

In data 3 dicembre 2015 é stato sottoscritto ilnGregreement tra
'agenzia esecutiva per I'lnnovazione e le RetiEWN all'uopo
delegata dalla Commissione Europea, il Ministerollede
Infrastrutture e dei Trasporti italiano (MIT), il iMstero
dell’Ecologia, dello Sviluppo Durevole e del’En@agfrancese
(MEDDE), per i finanziamenti Cef 2015, sulla bas¢ mrogramma
aggiornato approvato nel mese di luglio 2015 d&l'U

L’8 marzo 2016 a Venezia il Governo della Repulzbitaliana e il
Governo della Repubblica francese hanno sottosdriRrotocollo
addizionale all’Accordo del 24 febbraio 2015, pavVio dei lavori
definitivi della sezione transfrontaliera della madinea ferroviaria
Torino-Lione, avente ad oggetto tra l'altro la dalzione del costo
certificato del progetto (pari a 8.609,7 milioni duro) e la
definizione dei criteri di attualizzazione monedagi di evoluzione
dei costi dei fattori di produzione dei lavori (subase di un tasso
annuo di riferimento dell’l,5%, considerato appita fino al
completamento dei lavori definitivi), in attuaziortell’art. 18
dell'accordo del 2012, richiamato nell’art. 3 datitordo del 2015.
Il costo certificato del progetto, inclusivo delkdee e degli
imprevisti, € stato definito a valuta gennaio 2@18el protocollo
sono altresi definiti i criteri di presa in contellthttualizzazione
monetaria per tutti gli anni fino alla fine dei v
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Le 7 juin 2016 a été signé par la Commission Irevgrnementale
le Réglement Antimafia, comme prévu dans les accald 24
février 2015 et 8 mars 2016.

Le 13 janvier 2017 est entrée en vigueur de ladeaiatification du
complexe formé par I'’Accord de 2015 et par le Roole
Additionnel de 2016.

L'art. 3 le paragraphe 1 de ladite loi prévoit lanstruction de
'ouvrage par lots constructifs non fonctionnétie la maniére
prevue par l'article 2, paragraphe 232, b) et cp88, de la Loi 23
décembre 2009 n.191, par rapport aux ressourcesreges paf
la législation applicable ».

In data 7 giugno 2016 e stato sottoscritto dallan@déssione
Intergovernativa il Regolamento Antimafia, come st dagli
Accordi del 24 febbraio 2015 e dell’8 marzo 2016.

In data 13 gennaio 2017 € entrata in vigore la eedjgatifica del
complesso formato dall’Accordo del 2015 e dal Reolio

Addizionale del 2016.

L'art. 3 comma 1 della suddetta Legge prevede #izaazione
dell'opera per successivi lotti costruttivi non Zionali “con le
modalita previste dall’articolo 2, commi 232, leteb) e c), e 233,
della legge 23 dicembre 2009, n. 191, in relaziafle risorse
autorizzate dalla legislazione vigente”.

(%2}
—

In Francia la procedura di ratifica degli Accordiél 2015 e del 2016, €l
seguente:

En France la procédure de ratification des acabed®15 et 2016, s’e
deroulée comme suit :

» Le Conseil d’Etat a examiné les accords précités8lectobre .

2016 et il n'a pas émis aucune réserve légaleivelat la
procédure de ratification par le Parlement ;

* Le gouvernement Francgais, apres avis du Conseiat’&
envoyé le 26 octobre 2016 a ’Assemblée natioraferdjet de
loi de ratification, avec I'engagement d’adoptee procédure
accélérée, avec une priorité sur l'ordre du jous dkeux
assemblées parlementaires ;

» L’Assemblée nationale a adopté le 22 décembreagietpde loi
autorisant la ratification d’accords entre Etats ;

* Le Sénat a approuve le projet de loi par votat®26 janvier
2017 ;

« La Loi autorisant le Président de la Républiquatiier les
accords a été publiée fin janvier 2017.
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Il Consiglio di Stato ha esaminato in data 18 o#oP016 gli
Accordi suindicati e non ha emesso alcuna riseegalé sul
procedimento di ratifica da parte del parlamento;

= |l Governo Francese, in seguito al parere del @tinsili Stato,
ha trasmesso, in data 26 ottobre 2016, all’Assemniézionale
il disegno di legge di ratifica, con I'impegno ado#tare una
procedura accelerata con annessa priorita nelfierdel giorno
delle due Assemblee parlamentari;

» L'Assemblea Nazionale ha adottato in data 22 dicemib
disegno di legge che autorizza la ratifica deglicérdi
intervenuti fra gli Stati;

= || Senato ha approvato il disegno di legge con ziotee il 26
gennaio 2017,

» Lalegge che autorizza il Presidente della Repualairatificare

gli Accordi pubblicata entro la fine di gennaialZ0
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Outre la reglementation en vigueur, I'élaboratienpiojet s’est effectué
dans le respect des principes énonceés dans :

les prescriptions regues lors de I'approbation e Préliminaire
Modificatif, du Projet Définitif et du Projet de R#ence(CIPE ¢
CIG);

en ce qui concerne la partie en territoire italles,orientations d
toute nature établies par I'Observatoire Technigaer le Lyon-
Turin ;

le respect de la Déclaration d’Utilité Publique (Bbbtenue cét
France ;

les lignes guide architecturales et paysageres ;

les documents d’urbanisme ou de programmation oléectvités
locales.

3. PRINCIPALES NORMES DE REFERENCE DU
PROJET

Les normes et leréglementations applicables sont les suivi :

Sur

cette base,

les normes et les réglementations européennesartioutier les
Spécifications Techniques d’'Interopérabilité (STI)

les normes de I'Accord Européen sur les Grandesnds
Internationales de Chemin de Fer (AGC) ;

les dispositions de sécurité définies par la Cl@ri(éres de
Sécurité pour I'Exploitation”, version 22 du 31 m&010) ;

les normes et les réeglementations nationales.

un ensemble de « SpécificationsleiRegtaires

Fonctionnelles » a été élaboré.

11

Dy
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Lo sviluppo progettuale € stato svolto rispettarmitse che la normativa
vigente, anche i principi contenuti in:

3. PRINCIPALI

le prescrizioni emesse con I'approvazione del Rtodereliminare
in Variante, del Progetto Definitivo e del ProgedioRiferimento
(CIPE e CIG);

con riferimento alla tratta in territorio italianimdirizzi di qualsiasi
natura dall’Osservatorio Tecnico per la Torino lapn

rispetto della Déclaration d'Utilité Publique (DUBjtenuta lato
Francia;

linee Guida Architettoniche e Paesaggistiche;

i documenti urbanistici o di programmazione dellen@nita
Locali.

STANDARD PROGETTUALI DI

RIFERIMENTO

Le norme ed i regolamenti applicabili sol

le norme ed i regolamenti europei, in particolageSpecifiche
Tecniche d'Interoperabilita (STI);

le norme dell’Accordo Europeo sulle Grandi Retiehmtazional
Ferroviarie (AGC);

le disposizioni di sicurezza stabilite dalla CI@&(iteri di Sicurezza
per I'Esercizio», versione 22 del 31 marzo 2010) ;

le norme e regolamenti nazionali.

Su gquesta base, & stato elaborato un insieme dicifi8he Normative
Funzionali».
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La Nouvelle Ligne Lyo-Turin étant classée ligne principale de class

A » selon lanorme AGC, faisant partie de l'itinéraire E70, les parametre

de linfrastructure pour l'ouvrage, conformémentxalGC, sont les
suivants :
» Vitesse nominale (vitesse de tracé) : <250 km/h
* Pente maximale : 12,5 %o

Les STI “infrastructure ” classent la nouvelle ligne ferroviaire parmi les

lignes spécifiquement construites pour la Grande.
Par conséquent, en termes de pente et de rayamudsec

* Pentes maximales : 35 pour mille, avec certaingisicéons et er
tenant de toute fagcon compte des prestations pséae les train
non conformes a la STI “matériel roulant pour largte vitesse/
autorisés a circuler sur la ligne. Des trains dechndises étar
autorisés a circuler sur la ligne, la pente max@nzkté réduite
12,5 pour mille conformément a I'AGC.

U7

D=

* Rayon Minimum en Courbe: le paragraphe 4.2.6 dé&s|S

infrastructure a été appliqué : “Les rayons minimde courbe
doivent étre déterminés de facon & ce que, podevers prescrit
pour la courbe concernée, I'insuffisance de déwégcéde pas,
pour la vitesse maximale prévue, les valeurs ingkgu ad
paragraphe 4.2.8. des STI infrastructures”.

Parmi lesnormes, nous rappelons le Décret Ministériel italien du |28

octobre 2005 “Sécurité dans les Tunnels Ferrowaireonforme a la
réglementation européenne dans ce domaine, etydatement important
pour le projet puisque celui-ci s'étend en quakitii® en tunnel.

Les reglementations mentionnées ci-dessus ont ér&ctyellemen
adaptées afin de tenir compte de la spécificitprdiet qui a di composer
avec les contraintes du territoire.

La STI « Sécurité dans les tunnels ferroviairegtéamise a jour en 2014.

Cette mise a jour a introduit des modificationst@ut pour ce qui concerne
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Dato che la Nuova Linea Tori-Lione, ai sensi delltnorme AGC e
classificata come “linea principale classe A”, fateeparte dell’itinerario
E70, i parametri dell'infrastruttura per 'operangpre ai sensi delle AGC,
sono:

» Velocitd nominale (velocita di tracciato): <250 kra

* Massima pendenza longitudinale: 12,5 %o

Le STI “infrastruttura ” classificano la nuova linea ferroviaria come éne
specificamente costruita per I'Alta Velocita, ebiiacono, per pendenze e
raggi di curvatura, quanto segue:

* Pendenze massime: 35 per mille, con alcune resirigicomunque
si deve tenere conto delle prestazioni previste ipgeni non
conformi alla STI “materiale rotabile per l'altalgeita” che sono
autorizzati a circolare sulla linea. Poiché su tpudmea sono
autorizzati a circolare anche i treni merci la pErgh massima é
stata limitata al 12,5 per mille applicando la AGC.

* Raggio Minimo di Curvatura; é stato applicato irggrafo 4.2.6
delle STI infrastrutture che recita: “I raggi minirdi curvatura
devono essere scelti in modo tale che, per la stgwazione
prescritta per la curva interessata, I'insufficieiz sopraelevazione
non ecceda, alla velocita massima prevista, i valaficati al
paragrafo 4.2.8. delle STI infrastrutture”.

Tra lenorme ricordiamo il D.M. italiano 28 ottobre 2005 “ Siezza nelle
Gallerie Ferroviarie”, che si adegua alla normateiopea in questo
campo, particolarmente importante nel caso defa@sbgetto poiché esso
si sviluppa per quasi tutto il suo tracciato inleya.

Le norme succitate sono state adeguate puntuarpentener conto della
specificita del progetto che ha dovuto sposaradali del territorio.

La STI “Sicurezza nelle gallerie ferroviaire” e tstaggiornata nel 2014.
Tale aggiornamento ha introdotto alcune modificl, particolare
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les points an-incendie, qui doivent étre prévus a I'extérieur desx téte:
de chaque tunnel ayant une longueur supérieutara 1

En ce qui concerne leonvois circulants sur la Nouvelle Ligne Lyon

Turin, différentes typologies de trains devront aoker : voyageurs
Autoroute Ferroviaire, marchandises conventiongeelle

Les différentes vitesses des différents typesalagme permettant pas
maintenir en courbe une accélération compensé,falllu définir une
surélévation de la voie qui, bien que créant uneélacation non

compensée, reste appropriée en termes de marcde@mité et de confort

pour tous les trains. La surélévation maximum dela a ainsi été fixée
90 mm, sur la base de l'expérience d'exploitatesrthvettes ferroviaire
dans le tunnel sous la Manche. Cette surélévatomet :

* Une insuffisance de dévers maximale standard akgz#b :
100 mm ;

* Une insuffisance de dévers maximale standard akgz#p :
110 mm;

e Un exces de dévers maximal Autoroute Ferrovia®@ mm.

La nécessité d'insérer I'ouvrage dans un territ@ivec des contrainte
morphologiques et anthropiques considérables colesn¢allées de Sus
et de la Maurienne a parfois rendu impossible #peet des parametr
cités précédemment, si bien que des dérogatioatemont été admise
comme :
» Une insuffisance de dévers maximale exception@ge2&0 km/h |
130 mm ;

* Une insuffisance de dévers maximale exceptionzeR20 km/h |
140 mm.

La ligne doit permettre le passage dabarits ferroviaires suivants :

2S
e
ES
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relativamente ai punti antincendio, ¢ devono essere previall'esternc
di entrambi gli imbocchi di ciascuna galleria dighezza superiore a 1 km.

Per quanto concerneanvogli circolanti sulla Nuova Linea Torino Lione,
dovranno coesistere varie tipologie di treno: viatggi, Autostrada
Ferroviaria, merci convenzionali.

Le diverse velocita deiari tipi di treni non permettono di mantenere
curva una accelerazione compensata, per cui erstagssario definire una
sopraelevazione del binario che, pur creando ureele@zione non
compensata, potesse ancora essere idonea perdia imagicurezza e con
confort di tutti i treni. E’ stata quindi fissataa sopraelevazione massima
del binario di 90 mm, in base all'esperienza direg® delle navette
ferroviarie nel tunnel sotto la Manica. Con questpraelevazione si ha:

» Insufficienza di sopraelevazione massima normalglekm/h: 100

mm;

* Insufficienza di sopraelevazione massima norma20skm/h: 110
mm;

 [Eccesso di sopraelevazione massima Autostrada Viamieo
90 mm.

L’esigenza dell'inserimento dell'opera in un tesrib di notevoli vincoli
morfologici e antropici come le Valle di Susa ela@d&llaurienne, in alcuni
casi ha reso impossibile il rispetto dei paraniktistrati precedentemente,
per cui sono state ammesse delle deroghe locali; qu
» Insufficienza di sopraelevazione massima eccezoad@50 km/h:
130 mm;
» Insufficienza di sopraelevazione massima eccezoad20 km/h:
140 mm.

La linea deve permettere il passageiie deguentsagome ferroviarie:
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Le gabarit de I'Autoroute Ferroviaire défini commeGrand
Gabarit » ; ce gabarit est spécifique au projet Nldt n’est pas
disponible sur le réseau de lignes classiques,

Le document de RFF IN7060 « Gabarits "Autoroutedwéaire” -
Implantation des obstacles par rapport aux voidis 85 01 2012.

L'entraxe des voiesminimum défini est de 4,50 m en cohérence ave
gabarits standards définis ci-dessus.

Dans les zones des gares, la pente maximale desestide 2%o, avec ul
longueur des voies d’évitement ou de secours d’auvons 750 m.

Les voies d’interconnexionont une pente qui n'excede pas 12,5%. et
vitesse maximale d&00 km/h.

La charge a I'essieu maximal@st de 25 tonnes/essieu.

Le systeme de&action électrique est a 2x25 kV ca.

La ligne est équipée du systemecdatrdole-commandeERTMS niveau 2
(European Rail Trafic Management System/), c'edira- 'ETCS

(European Train Control System) associé a un systircommunicatio
radio GSM-R.
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La sagoma dell’Autostrada Ferroviaria c.d. “a Gexghgoma”;
guesta sagoma e specifica al progetto NLTL e ndisgonibile sul
rete delle linee classiche

Il documento di RFF IN7060 « Gabarits "Autorouterbeiaire” -
Implantation des obstacles par rapport aux voids 65-01-2012.

5 L'interasse minimo tra i binari & definito in 4,50 m coerente con le
sagome standard sopra riportate.

Nelle zone di stazione la pendenza massima deribéndel 2%., con
lunghezza dei binari di precedenza o di soccorso dimeno 750 m.

| binari di interconnessiong hanno una pendenza non superiore al 12,5%o
ed una velocita massima 0 km/h.

Il carico assiale massima di 25 tonnellate/asse.

Il sistema dirazione elettrica & a 2x25 kVca.

La linea e attrezzata del sistemacditrollo-comando ERTMS livello 2
(European Rail Trafic Management System), i.e. idtesna ETCS

(European Train Control System), associato a uarss di comunicazioni
radio GSM-R.
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4. SYNTHESE DES ETUDES FONCTIONNELLES
D’EXPLOITATION

4.1 ETUDES DEVELOPPEES EN PHASES PD2 ET PR ET MISES
A JOUR DANS LE PRF

Ces études, qui constituent un approfondissemamestévision selon |
nouvelle configuration du projet, notamment cotalidt des étude

fonctionnelles conduites lors des phases d’étudastgentes fournissent

des données d’entrée pour le projet technique.

Dans la phase présente de PRF, on a développgmtesandissements sur

de themes spécifiques pour prendre en compte tdgtidns successives
la remise du PD2 et du PR et/ou pour résoudreinestgproblématique
gui restaient dans ces projets.

Dans un souci de cohérence, les études d’exptmitatiglobent aussi bie
le réseau “historique” actuel que la Nouvelle Lidiyen — Turin (NLLT)
et ses acces.

4.2 DEFINITION DES PHASES D’ETUDE

Une hypothese de phasage séquentiel du projet Tyan-a été élaboré
par LTF (maintenant TELT), RFF (maintenant SNCF&Ré3 et RFI er
recherchant la cohérence de I'ensemble des éléntdenisrojet (accé
francais, section transfrontaliére, acces italiens)

Le scénario de réalisation des infrastructureserrisompte est le suivant :

Etape (: consiste en la mise en service du CFAL Nord spiwie année

[2Y

()

n

"

—

plus tard, par la mise en service de la ligne miettre Grenay €
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4. SINTESI DEGLI STUDI FUNZIONALI DI ESERCIZIO

4.1 STUDI SVILUPPATI IN FASE PD2 E PR E AGGIORNATI
NEL PRF

Questi studi, che sono un approfondimento ed uwigio@e in funzione
della nuova configurazione progettuale in particmidel lato italiano della
linea, degli studi funzionali condotti nelle fasepedenti di progettazione
forniscono i dati di ingresso per il progetto teni

Nel presente fase di PRF sono stati sviluppatiralapprofondimenti su
temi specifici per tenere conto delle evoluzioricassive all’emissione del
PD2 e del PR e/o per risolvere alcune indetermimzatancora presenti nei
suddetti progetti.

Per coerenza gli studi di esercizio coprono si@tla “storica” attuale che
la Nuova Linea Torino — Lione (NLTL) ed i relatiaccessi.

4.2 DEFINIZIONE FASI DI STUDIO

Un’ipotesi di fasaggio sequenziale del progettoifi®iione e stata
elaborata da LTF (ora TELT), RFF (ora SNCF Résedrly| ricercando la
coerenza tra tutti gli elementi progettuali (accesancesi, sezione
transfrontaliera, accessi italiani).

Gli scenari infrastrutturali presi in considerazmono i seguenti:

Tappa C: consiste nella messa in servizio del CFAL Nordof@éla Merci
di Lione) sequita, a distanza di un anno, dallasaés servizio della linea
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Chambéry ; coété Italie on aura réalisé les travdexmise a nivea
technologique (ACC-M) relatifs au trongon Avigliasraeud ferroviaire d
Turin et du noeud de Turin, le doublement du trontorno Porta Susa
Torino Stura et I'amélioration du service ferrorgamétropolitain par de
interventions dans les gares concernées.

1 (D

n

LYON 2 .\
i

mista tra Grenay e Chambéry; lato Italia sono g@izzati gli interventi di
potenziamento tecnologico (ACC—-M) relativi allattaaAvigliana — Nodo
di Torino e Nodo di Torino, il quadruplicamento Tar Porta Susa —
Torino Stura e il potenziamento del servizio ferao metropolitano con
interventi estesi alle stazioni interessate.

Tappa O

Upre Muie CHAMBERY
e

/ @crenoBL
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Etape 1: consiste en la mise en service du tunnel de basé;odcon
Avigliana-Orbassano, l'adaptation de la ligne hisgoe entre
Suse/Bussoleno et Avigliana c6té italien, la miseeaxrvice du premier tube
des tunnels de Chartreuse et de Belledonne dédrétaet du CFAL Sud
c6té Francais. A cette échéance, le CFAL Nord esiugre connecté a la
partie de la branche Sud de Rhin-Rhéne qui faittion de déviation d¢
Bourg-en-Bresse et Ambérieu ;

D

Ocrenoas
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Tappa 1: consiste nella messa in servizio del Tunnel dieBdslla tratta
Avigliana-Orbassano e dell'adeguamento della Isteaica fra Bussoleno
e Avigliana, lato Italia, della prima canna delrehdi Chartreuse e di
Belledonne e Glandon dedicata al trasporto meCétAL Sud lato Francia.
A questa scadenza, il CFAL Nord € inoltre collegalla parte del ramo
Sud della linea Reno-Rodano che fa funzione diadgene di Bourg-en-
Bresse e Ambérievu;

Tappa 1
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Etape z: mise en service de la Gronda fret de Turin, raiseservice d Tappa 2: verra messa in servizio la Gronda merci di Togrgara attivato
tunnel de I'Orsiera coté Italie, des deuxiémes sulbes tunnels d il tunnel dell'Orsiera lato Italia; della secondenoa dei tunnel Chartreuse,
Chartreuse, Belledonne et Glandon. Le premierésstrvé au fret, alors | Belledonne e Glandon lato Francia. Il primo e datdial trasporto merci
gue le deuxiéme et le troisieme deviennent mixtes. mentre il secondo ed il terzo diventano misti;

Tappa 2
/ OGrenosLE — -
a'®
S° TORINO
.
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Etape & consiste a doubler la ligne mixte Grenay-Chamiparyune LG Tappa & consiste nel raddoppio della linea mista Grenhgw@béry con
dédiée aux voyageurs entre Avressieux et Grenay. una linea ad alta velocita dedicata ai viaggidtariAvressieux e Grenay.
»
@ Tappa 3

& (Programma completo)

Le trafic de projet des étapes 2 et 3 a été digfinide I'étude de révisio Il traffico di progetto delle tappe 2 e 3 e stakefinito negli studi di
du Projet Préliminaire. revisione del Progetto Preliminare.

Les étapes 0 et 1 ont été examinées, d’'une pardmia préparation de | Le tappe 0 e 1 sono state esaminate, sia in oceasiella preparazione
'enquéte d'utilité publique des accés francaisrpmtegrer le nouveay | della procedura di pubblica utilita degli accesantesi per integraril

>

phasage de ceux-ci, d’autre part, lors de la réwvidiu Projet Définitif pour nuovo fasaggio di questi ultimi, sia in occasionalal revisione del
tenir compte du phasage de la Partie Commune efoiter italien. Progetto Definitivo per tenere conto del fasaggiiadParte Comune in
Aucune modification n'a été nécessaire pour I'étdderojet de référenge | territorio italiano. Per gli studi del progettorderimento lato Francia non
c6té France. e stata necessario apportare alcuna modifica.
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4.3 DEMANDE DE TRAFIC

Le recueil des prévisions de trafic, déja effectais le cadre de la révisi
du Projet Préliminaire, a été mené a bien aveollalworation de RFI, de
RFF, de la Région Piémont et de la Région RhénesAlp
Dans la phase de révision du Projet Définitif dfaéie (PD2) et du Projet
de Référence c6té France (PR), on a procédé &uiseon des données de
trafic définies précédemment pour tenir compte duveau scénario de
mise en service des infrastructures, sur la basdéa deorrespondance
suivante, confirmée dans le PRF

4.4 DEFINITION DU MODELE D’EXPLOITATION
4.4.1 Typologies de trafic

La NLLT sera a trafic mixte voyageurs et fret.

La ligne historique et la NLLT seront ouvertes aaxégories suivantes de
trains:
* Trains de voyageurs a grande vitesse (V)vitesse maximalg
d'exploitation 220 km/h sur le trongon Saint-JearMhburienne -+

Turin ; le matériel roulant pourra atteindre 300/knsur les
troncons GV/GC nationaux italiens (Turin-Milan)etncais (LGV
Lyon-Chambéry). La longueur maximale de chaqueaiosera de

400 m.

Y%

 Trains de voyageurs régionaux a grande vitesse (VRA:
vitesse maximale d'exploitation 220 km/h sur la NILLen raisor
des limitations de capacité dans les étapes Ole$ frains VR/AV
sont limités a la gare actuelle de Modane depujadbe il sera
possible de poursuivre vers I'ltalie avec les saiégionaux pou
Bardonnéche prolongés jusqu'a Modane.

* Trains de voyageurs de la montagne (VTMJjui parcourront |
NLLT seulement quelques jours par semaine et geslgériode
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4.3 DOMANDA DI TRAFFICO

La raccolta delle previsioni di traffico gia effedta in ambito di revisior
del Progetto Preliminare € avvenuta con la coliabone di RFI, RFF,
Regione Piemonte, Regione Rhbne-Alpes.

Nella fase di revisione del progetto Definitivo tdatalia (PD2) e del
Progetto di Riferimento (PR) lato Francia si & pahto ad una revisione
dei dati di traffico precedentemente individuati fEner conto del nuovo
scenario di rilascio infrastrutturale, sulla basellad corrispondenza
seguente, confermata nel PRF

4.4 DEFINIZIONE DEL MODELLO DI ESERCIZIO
4.4.1 Tipologia di traffico

La NLTL sara una linea a traffico misto viaggiaterimerci.

La linea storica e la NLTL saranno percorse dadiguente categorie di
treni:

* Treni viaggiatori alta velocita (AV): velocita massima di
esercizio 220 km/h sulla tratta Saint-Jean-de-Msume— Torino; il
materiale rotabile sara in grado di viaggiare a R®h sulle tratta
AC/AV nazionale italiana (Torino — Milano) e frarsee (LGV
Lyon—Chambéry). La lunghezza massima di ciascunagiio sara
di 400 m.

» Treni viaggiatori regionali veloci (VRAV): velocita massima di
esercizio 220 km/h sulla NLTL; a causa delle limiteai di capacita
nella tappa 0 e 1 i treni VR/AV sono limitati alituale stazione di
Modane, da cui sara possibile il proseguimentoovéhalia con
treni regionali per Bardonecchia prolungati finmadane.

» Treni viaggiatori della montagna (VTM) che potranno percorrere
la NLTL solo in alcuni giorni della settimana e joeli dell’anno
per collegare i grandi centri urbani (Parigi, RoMeanezia e localita
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de l'année pour relier les grands centres urbafesig§, Rome
Venise) et les localités intermédiaires avec laiasis de ski ave
arrét a Suse Internationale et Saint-Jean-de-Magje Ces train
pourront étre effectifs s'ils sont demandés par desreprises
ferroviaires seulement les jours de la semaine garidsquels de
sillons sont disponibles.

Trains de Voyageurs de Nuit (VN): vitesse maximalg
d'exploitation de 160 km/h, parcourront la Lignestidrique.
Trains Régionaux et Métropolitains (VR) : vitesse maximalg
d'exploitation 160 km/h ; parcourront la Ligne Idistjue
seulement

Trains d'Autoroute Ferroviaire & grand gabarit (AF) : vitesse
maximale d'exploitation 120 km/h. La longueur maxien de
chaque convoi sera de 750 m, la masse tractéeOflet 1B charge
maximale a I'essieu de 25 t.

Trains d'Autoroute Ferroviaire Modalohr (AFM): vitesse
maximale d'exploitation 120 km/h La longueur maxenale
chaque convoi sera de 750 m, la masse tractéeQfkt, 1l charge
maximale a I'essieu de 25 t.
Trains de marchandises conventionnels (M) :de longueur
maximale de chaque convoi de 750 m.Vitesse maxptbéation :
Multi-clients : 100 ou 120 km/h

Train entier : 100 km/h

Transport combiné : 100 ou 120 km/h

Véhicules : 120 km/h

Vides : 100 ou 120 km/h

Régionaux : 100 km/h

O

D 7)) N

137
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intermedie con le localita sciistiche con fermata Saise
Internazionale e Saint-Jean-de-Maurienne); talnitrpotranno
essere effettuati se richiesti dalle imprese feam solo nei giorni
della settimana in cui sono disponibili tracce igar

Treni Viaggiatori Notturni (VN) con velocita massima di
esercizio di 160 km/h che percorreranno la Lineai&

Treni Regionali e suburbani (VR): velocita massima di esercizio
160 km/h che percorreranno solo la Linea Storica

Treni di Autostrada Ferroviaria a grande sagoma (AR: velocita
massima di esercizio 120 km/h. La lunghezza masdinta@ascun
convoglio sara di 750 m, la massa rimorchiata @016 il carico
massimo per asse di 25 t.

Treni di Autostrada Ferroviaria Modalohr (AFM): velocita
massima di esercizio 120 km/h. La lunghezza masdinca&ascun
convoglio sara di 750 m, la massa rimorchiata @018 il carico
massimo per asse di 25 t.

Treni merci convenzionali (M), di lunghezza massima di ciascun
convoglio 750 m. Velocita massima di esercizio:

Diffuso: 100 0 120 km/h

Treno intero: 100 km/h

Trasporto combinato: 100 o 120 km/h

Automobili: 120 km/h

Vuoti: 100 0 120 km/h

Regionali: 100 km/h

O O0OO0OO0OO0OOo
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Dans le cas ou, a I'ouverture de la section transédiére, le grand gabatri

ne serait pas encore disponible sur les accestietpbautre de la frontiereg
un service de substitution a I’Autoroute Ferrogadr grand gabarit a é
envisagé : il s’agit de trains pouvant transpoitatifferemment des
containers ou des semi-remorq@as comb).

Ce systeme de chargement est de type verticalrpas.gll ne pose pas (
problemes de gabarit mais il ne permet pas le pahgiu tracteur. C
systeme est donc semblable au service non accopagtitionnel.

4.4.2 Evaluation de la capacité des trongons

Les études graphiques de capacité ont été effechate les étapes 0 et
de Lyon a Turin.

Une premiére analyse simplifiée a permis d'effectuee premiére

évaluation des criticités en ce qui concerne |laci.

A la suite des analyses simplifiées, les simulatiole détail ont ét
effectuées avec des logiciels spécialisés ayanhipeune évaluatio
extrémement précise des goulots d’étranglementaenis

Les résultats de ces études dont reportés ci-dessou

4.4.3 Trafic prévu aux différents horizons temporels

Dans le tableau suivant, on présente le nombreadestpour les différent
types de service et la répartition entre lignednigtie et ligne nouvell
Lyon-Turin pour I'Etape 0.

h

S~

[72)

D
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Nel caso in cui all'apertura della sezione tramdaliera la grande sagoma
non sia ancora disponibile sulle linee di accessaimh parte e dall’altra
della frontiera, sara attivato un servizio sostitutiel'autostrada a grande
sagoma : si tratta dei treni che potranno trasporiadifferentemente
containers o semirimorcAF comb).

Tale sistema di carico € di tipo verticale effettuzon gru. Non ha problemi
di sagoma particolari ma non consente il traspoeita motrice. E quindi
assimilabile al classico servizio non accompagnato.

4.4.2 Valutazione della capacita delle tratte

Gli studi grafici di capacita sono stati elabogr le Tappe 0 e 1 da Lione
a Torino.

Una prima analisi semplificata ha permesso di weif@e una prima
valutazione delle criticita a livello di capacita.

Alle analisi con metodi semplificati sono seguitealssi di dettaglio
effettuate con simulazioni mediante software spistie che hanno
consentito una valutazione estremamente accurataotle di bottiglia
esistenti.

| risultati di questi studi sono di seguito riparta

4.4.3 Traffici previsti nei diversi orizzonti temporali

Nella tabella seguente si riportano il numero dnir per le differenti
tipologie di servizio ripartiti tra linea storicaneiova linea Torino — Lione
per la Tappa O.
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Treni
viooooow e e
w [ N B
ve a0 e a0 g0
veev)  [e e e e e
arv [0 0 s0 e s
Moo e e 2 e e
Totale

TRAFIC DE PROJET ETAPE 0 — TRAFFICO DI PROGETTO TAP PAO
(somme pour les 2 sens / somma per i due sensi)

Pour I'étape 1, les études de capacité ont confien#&afic de projer

ve [ N

vrev) [ N N B
s | 000000 | - 1
aetyy 0 | | 0 0 1 1 ]
M e 1 0 w0z w0

Total
Totale

TRAFIC DE PROJET ETAPE 1 — TRAFFICO DI PROGETTO TAP PA 1
(somme pour les 2 sens / somma per i due sensi)

suivant : seguente .
Trains
N I N R
v. 18 o 0o o 18 18 0
w0 4 4 | 4 4 0o a4
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Per la tappa 1, i studi di capacita hanno confarritdraffico di progetto
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4.4.4 Temps de desserte

Pour le tracé de la NLLT dans la configuration élepes O et 1, les marct

types ont été calculées pour les diverses typatadgerains qui parcourent
Iitinéraire.

A titre d’exemple, pour un train V en étape 1 gi@fiectue pas d’'arrét
intermédiaires entre Lyon et Turin, on obtient tesps de parcours
suivants :

[92)

4.4.4 Tempi di percorrenza

Per il racciato della NLTL nella configurazione di fasee@ sono stat

calcolate le marce tipo per le diverse tipologigrdni che percorreranno
litinerario.

In particolare per un treno V in fase 1 che noetéffr fermate intermedie
tra Lione e Torino si ottengono i seguenti temppelicorrenza:

Origine- Destinazione

Tratte parziali
Origine - Destination

Trongon

Tempo parziale
Durée partielle

Tempo cumulato
Durée cumulée

Parigi — Lione (Saint-Exupéry)

. . b 0157
Paris — Lyon (Saint-Exupéry)
Parigi — Milano Lione (Saint-Exupéry) — Torino (Porta Susa) 01h 56’ 04143’
Paris - Milan Lyon (Saint-Exupéry) — Turin (Porta Susa)
Torino (Porta Susa) — Milano (Porta Garibaldi) 0 44’

Turin (Porta Susa) — Milan (Porta Garibaldi)

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.1 di 2_D
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4.5 SPECIFICATIONS FONCTIONNELLES

D’EXPLOITATION

Les Spécifications Fonctionnelles d'exploitation s&férent a

Soumission n°43 rédigée pour prendre en comptegdes modifications
survenues depuis la fin de I'APR/PR et depuis ldindidon des

Spécifications uniques pour toute la NLLT.
4.5.1 Standards fonctionnels

4.5 SPECIFICHE FUNZIONALI DI ESERCIZIO

4.5.1 Standard funzionali

Valeur

Parametre Parametro
Valore
Vitesse de tracé nominale <250 km/h Velocita didrato nominale
Vitesse de tracé : dérogation pour insertion taite 220 km/h Velocita di tracciato: deroga peserzione territoriale
Vitesse optimale d'exploitation 220 km/h Velocitagsima di esercizio
Pente maximale 12,5 %o Pendenza massima
Rayon de courbe en plan 3125 m Raggio planimeaufitato
Dévers maximi 90 mn Sopraelevazione massi
Insuffisancede dévers maximal standard5C km/h: 100 mn Insufficienza di sopielevazione massima normal
250 km/h:
Insuffisance de dévers maximal standard a 220 110 mn Insufficienza di sopraelevazione massima normi
220 km/h
Exces de dévers maximal AF 90 mm Eccesso di sguazbne massima AF
Insuffisance de dévers maximal exceptionnel a 2Bk 120 mm Insufficienza di sopraelevazione massiat@zionale a
250 km/h
Insuffisance de dévers maximal exceptionnel a 22k 130 mm Insufficienza di sopraelevazione massiot@zionale a
220 km/h
Variation de dévers standard (in mm/m) 180/V Vaaoardi sopraelevazione normale (in mm/m)
Variation de dévers exceptionnel (in mm/m) 216/\ rigzioni di sopraelevazione eccezionale (in mm/m)
Variation d'insuffisance de dévers standard 30 mm/s Variazioni di insufficienza di sopraelevazione mate
Variation d'insuffisance de dévers exceptio 50 mm/: Variazioni di insufficienza di sopraelevazione exiopale
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la Le Specifiche Funzionali di esercizio fanno rifeento alla Consegna n.
43 redatta per tenere conto di tutte le modifiahervenute dalla fine
dellAPR/PR e della definizione di Specifiche uregber I'intera NLTL.
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Certains parameétres sont plus restrictifs que ceumalement employé
pour les lignes a 250 km/h et prévus par les S3di en raison du fait qu
les véhicules AF difféerent des véhicules habitumeé#at utilisés sur le
lignes soumises aux normes européennes et nasoadait a conduit

limiter les valeurs de la voie directe et a déflaigamme des aiguillage
pour tenir compte des critéres de basculementBelles valeurs retenue

sont :
* Dévers maximal 90 mm,
* Insuffisance limitée a 100 mm,
* Excés de dévers limité a 90 mm,
» Variation de dévers de 180/V (exceptionnellemei/\Z},
* Variation d'insuffisance de dévers maximale de B8¥3y
(exceptionnellement 50 mm/s).

4.5.2 Gabarit et entraxe entre les voies

Des trains de I'Autoroute Ferroviaire a Grand Gialjeamions de 4,20 m.

de haut) emprunteront la NLLT. Ces trains sontigaliers et ne rentren
pas dans le Gabarit C+ mais nécessitent un gadifique. La ligne
permet donc le passage des gabarits suivants:

» gabarit de I'Autoroute Ferroviaire ;

» gabarit des obstacles en partie basse dits “Modaloh

Une étude spécifique a été menée dans le cadr&HBwapant pour obje
la définition de I'espace nécessaire a la circoiatie convois a grang
gabarits de type Autoroute Ferroviaire (AFGG) swrlignes de la liaiso
Lyon-Turin. Cette étude est une synthese des peatésl études SNC
réalisées sur le sujet et contient :
- Les régles de construction du gabarit d'infrastieet Contour de
Référence et regles associées)
o Pour les parties hautesX%00 mm)
0 Pour les parties basses (h <400 mm)
- L'étude de compatibilité du gabarit AFGG avec lesaiq
conformes au référentiel INO163 version du 10/08219

N

—

—
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>

A
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Alcuni di questi parametri sono piu restrittivi duelli normalmente
utilizzati per le linee a 250 km/h e previsti dagdl. La motivazione
risiede nel fatto che i veicoli AF sono differewi veicoli utilizzati
normalmente sulla rete e per i quali valgono lemeoeuropee o nazionali.
Questa circostanza ha condotto a limitare i valetibinario di corretto
tracciato e a precisare la gamma di deviatoi péarmvil ribaltamento
dell’AF. | valori prescelti sono:
» Sopraelevazione massima 90 mm,
* |nsufficienza limitata a 100 mm,
» Eccesso di sopraelevazione limitata a 90 mm,
» Variazione di sopraelevazione di 180/Velocita (ecmealmente
216/Velocita),
* Variazione di insufficienza
(eccezionalmente 50 mm/s).

massima di 30 mm/s

4.5.2 Sagome ed interasse tra i binari

La NLTL sara interessata dal transito di treni didstrada Ferroviaria a
Grande Sagoma (camion di 4,20 m. di altezza).tfieadi sono particolari
e non rientrano nel sagoma C+ ma richiedono unansagpecifica. La
linea permette quindi il passaggio delle seguagome:

» La sagoma dell’Autostrada Ferroviaria;

» La sagoma degli ostacoli bassi detti “Modalhor”.
Uno studio specifico é stato redatto nel quadroRRRF avente come
oggetto la definizione dello spazio necessario ail@olazione dei
convogli a grande sagoma di tipo Autostrada Fearavi(AFGG) sulle
linee del collegamento Torino-Lione. Tale studiouga sintesi dei
precednti studi SNCF realizzati sul tema e contiene
Le regole di costruzione della sagoma d’infrastmatt(Sagoma di
Riferimento e regole associate)

o Per le parti alte (& 400 mm)

o Per le parti basse (h < 400 mm)
Lo studio di compatibilita della sagoma AFGG corbBnchine
conformi alla norma IN0163 versione del 10/05/1982
Lo studio comparativo tra la sagoma AFGG e:
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- L’étude comparative entre le gabarit AFGG et :
0 Le gabarit AFM 427 au niveau des parties hautes
0 Le gabarit bas AF au niveau des parties basses

—

Les cotes des gabarits d'infrastructures sont wé&fiparallelement e
perpendiculairement au plan de roulement de la voie

Le gabarit de vérification limite (GVL) correspord seuil d’'arrét de
circulations. Il ne doit en aucun cas étre engagess peine de risque de
heurt des circulations.
Le gabarit d’implantation limite (GIL) correspondu agabarit de
vérification limite, amplifi¢ de « marges d’entesti» définies par |
responsable de l'infrastructure pour couvrir leslétions aléatoires des
positions de la voie et des obstacles entre 2 tipasade maintenance.

[92)

D

t

Dans les parties hautes, pour des paramétrescdeidentiques, le gaba
de vérification limite des parties hautes de I'AFQf@spectivement
d’'implantation limite) englobe en tout point le gaib de vérification
limite de 'AFM427 (respectivement d’'implantatiomite).

Dans le parties basses, pour un méme rayo2% m considéré, le gabar
bas de vérification limite (respectivement d’imgktion limite) de
'AFGG englobe en tout point le gabarit bas de figation limite
(respectivement d’'implantation limite) de I'AF.

it

L’étude conclut enfin que le GIL AFGG dans le tursheebase, défini dans
'étude SNCF IG-EV de 2010, est utilisé comme galmble & dégager
par les travaux. Sa hauteur de 5,400 m integranarge verticale de 140
mm associée a une marge d'entretien de 10 mm psurdies sur dalle.
Cette derniére permet donc de dégager la margealertiu GIL optimisée
My g, tant que < 0,090 m.
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0 Lasagoma AFM 42 alivello delle parti alt
0 La sagoma bassa AF a livello delle parti basse

| lati delle sagome delle infrastrutture sono dédirparallelamente e
perpendicolarmente al piano del ferro.

La sagoma di verifica limite (GVL) corrisponde atlaglia d’arresto della
circolazione. Non deve in alcun caso essere impagssendo a rischio
di collisione.

La sagoma d'installazione limite (GIL) corrispondia sagoma della
verifica limite, ampliata dai “margini di manuteore” definiti dai
responsabili dell'infrastruttura per coprire le kwoni aleatorie delle
posizioni del binario e degli ostacoli tra 2 opévazdi manutenzione.

Nelle parti alte, a parita parametri di tracciatieritici, la sagoma di
verifica limite delle parti alte del AFGG (rispetiimente d’installazione
limite) ingloba totalmente la sagoma di verificaniie del AFM427
(rispettivamente d’installazione limite).

Nelle parti basse, per uno stesso raggiod50 m considerato, la sagoma
bassa di verifica limite (rispettivamente dinsizilbne limite) della
AFGG ingloba totalmente la sagoma bassa di verificaite
(rispettivamente d’installazione limite) dell’AF.

Lo studio conclude infine che il GIL AFGG nel tuhmk base, definito
nello studio SNCF IG-EV del 2010, ¢ utilizzato cosagoma da rispettare
durante i lavori. La sua altezza di 5,400 m intagranargine verticale di
140 mm associato ad un margine di manutenziod® dam per i binari
su soletta. Quest'ultima permette dunque di rigpettsia il margine
verticale del GIL ottimizzata)/IZV,ENoptche il TN <0,090 m.
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Su riserva dell'accettazione di tale condizione dakponsabile

dellinfrastruttura, l'altezza del GIL AFGG nel tnal di base consigliata
nello studio del 2016 (PRFC2ATS370100) puo essebassata a 5,400
m:

Sous réserve de l'acceptation de cette conditianlgpaesponsable d
I'infrastructure, la hauteur du GIL AFGG dans lertel de base préconis
dans I'étude de 2016 (PRFC2ATS370100) peut étrssdma 5,400 m

B
e

Hauteur du « ciel » du GVL
dans le tunnel de base
(seuil d’arrét des circulations)

Hauteur du « ciel » du GIL
dans le tunnel de base
(cible des travaux)

5,400 m
pour Ty = 0,090 m

Altezza del « cielo » del GVL
nel tunnel di base
(soglia d’arresto delle
circolazioni))

5,390 m

Altezza del « cielo » del
GIL nel tunnel di base
(obiettivo dei lavori)

5,400 m
per Tn = 0,090 m

5,390 m

Le gabarit AF défini ci-dessus implique un entrammimum entre les
voies de 4,30 m qui ne doit étre utilisé que dagis ge cas. La valeurr
choisie pour garantir une marge raisonnable derisé@st de 4,50 m.

La sagoma AF definita qui sopra implica un integassnimo tra i binari
di 4,30 m che non deve essere utilizzato che ihipzasi. 1l valore scelto
per garantire un margine ragionevole di sicurezde4e50 m.

4.5.3 Fonctionnalités prévues sur la NLLT 4.5.3 Funzionalita previste sulla NLTL

Esercizio normale(binari di precedenza, marciapiedi per servizio
viaggiatori, interconnessioni con la linea esisgnt

Esercizio degradato (binari di precedenza,
comunicazioni, interconnessioni con la linea esiste

Exploitation Normale (voies d’évitement, quais de servi
voyageurs, interconnexions avec la ligne existante)
Exploitation Dégradée (voies d'évitement, postes
communication, interconnexions avec la ligne eristh;

gle posti  di

Maintenance (bases de maintenance, faisceaux de voie
maintenance, voies de garage du train de travaosiep de
communication) ;
Sécurité (voies de secours, quais de secours et aire dentent

Manutenzione (basi e fasci binari di manutenzione, binari per il
ricovero del treno di manutenzione, posti di cornarione);
Sicurezza( binari di soccorso, marciapiedi di soccorso erazdi
trattamento degli incidenti, binari per la sostet@®o di soccorso,

binari per il ricovero dei treni che retrocedond wanel in caso
di incidente).

des accidents, voies d'arrét du train de secoaiss de garage des
trains rebroussant du tunnel en cas d'accident).

de Le principali funzionalitd sono concentrate negli impianti di Saint-Jean-
de-Maurienne, Modane, Susa. Le funzionalita consplasente sono

cosi distribuite:

@

Lesprincipales fonctionnalités sont concentrées dans les installation
Saint-Jean-de-Maurienne, Modane, Suse. Les fonelités sont ainsi
distribuées :
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stJearde | ;o 4ane Suse
Maurienne
Voies d'évitement oul oul oul
Voies de secours oul oul oul
Gare Internationale voyageurs Oul NON oul
Point de changement de voies oul Oul oul
Poste d'Interconnexion NLLT - Ligne oul NON oul
Historique
Poste de Maintenance QuUI Oul (1 (0]8]
Voies de garage des trains d'évacuation et deoUI NON oul
secours
G'_arage (_1es trains rebroussant le tunnel e| oul NON oul
d'incendie

Note :

(1) Uniquement voie de garage pour train de maintenance

4.5.4 Fonctionnalités prévues dans la gare de Saint-Jede-Maurienne

La gare de St-Jean-de-Maurienne a la particuladi@re un poin
d'interconnexion des deux lignes (« Nouvelle etdfigue »), c'est-a-dir

un point ou le passage des trains d'une ligneufrd'ast possible, dans

chaque sens de marche.

Cela implique la nécessité de concilier la préselecdeux zones distinctes
mais en communication, celle de la Ligne Nouvetlealle de la Ligne

Historique, qui puissent étre gérées par des acthfférents.

Les fonctionalités sont decrites en detail dansapport general du PRF

coté France
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St-Jear-
de- Modane Susa
Maurienne

Binari di precedenza Sl Sl Sl
Binari di soccorso Sl SI Sl
Stazione Internazionale viaggiatori Sl NO Sl
Posto di Comunicazione Sl Sl Sl
P_osto di I_nterconnessmne tra NLTL|e S| NO S|
Linea Storica
Posto di Manutenziol Sl Sl (1) Sl
Binari sosta treno evacuazione si NO si
SOCCOrso
Rlcove.rp treni .retrocedentl dal tunnel S| NO S|
caso di incendio

Nota :

(1) Solo binario per sosta treno di manutenzione
4.5.4 Funzionalita previste nella stazione di Saint-Jeale-

Maurienne

La stazione di St. Jean de Maurienne presentati@garita di essere
punto di interconnessione delle due linee (“Nuov&tarica”) cioé il
punto in cui & possibile il passaggio dei trenuda linea all’altra, in
ogni senso.

Questo comporta la necessita di contemperare $epza di due aree
comunicanti ma separate, quella della Linea Nuovguella della
Linea Storica, che possano anche essere gesstmydatti diversi.

Le funzionalita sono descritte in dettaglio neiéazione generale del
PRF lato Francia.
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4.5.5 Fonctionnalités prévues dans la zone de Suse

Le schéma «~joint reprend lesynthése des fonctionnalités prévues po

zone de Suse.

Cette zone comprend la gare internationale voyagdei Suse et le site de

sécurité et de maintenance.

GARE INTERNATIONALE DE SUSA/
STAZIONE INTERNAZIONALE DI SUSA

Marciapiede di Stazione (400 m)/
Quai de gare (400 m)

—P>— [ 2450m 4_>_’\;[

PSE km 62+009

o
o)
~
>
)

T
=)
@

€
£
w
7]
o

,,‘},,,
-4 p

Marciapiede di Stazione (400 m)/
Quai de gare (400 m)

Imbocco TB
km 61+205 BP

km 61+400
PSE
km 62+006

km 62+088

km 624210

©
<
NI
T
[
©
£
=
1
b

4.5.5 Funzionalita previste per L’ Area di Susa

Nello schematico allegato si riporta la sinteslel&inzionaita previste pe

I'area di Susa.

In essa ricadono la stazione internazionale viaggidi Susa e I'Area di

Sicurezza e di Manutenzione.
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PIANO SCHEMATICO STAZIONE INTERNAZIONALE, AREATECN ICA E AREA DI SICUREZZA DI SUSA
PLAN SCHEMATIQUE - GARE INTERNATIONALE, AIRE TECHNI QUE ET SITE DE SECURITE DE SUSE
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Pour garantir les fonctionnalités requises, la gaesrnationale de Suse ¢
composeée :

Pour garantir les fonctionnalités requises, l'agte sécurité et de
maintenance est composée :

des voies directes de la LN, non reliées entrs elle
de deux voies d'évitement pour les voyageurs déssepar des
quais d’'une longueur minimale de 400 m, mais pas &isons
d’insertion géométrique de 750 m en zone téléconaéan
de 4 voies de tiroir, deux de chaque co6té, permiettésoler les
voies d'évitement par rapport aux voies principaass chaqu
sens.

1%

des voies directes de la NLLT, reliées entre effes deux|
communications paire/impaire dont celle c6té Ta@rih00 km/h e
celle c6té Lyon installée complétement au dehofa deucture du
pont sur la Dora a 60km/h. La nécessité d'insérae
communication en dérogation aux spécifications tionoelles

BN

(100 km/h) de la soumission 43 est liée a des hssoi

géométriques/structurels ; ceci n’entraine aucunoblpme
d'exploitation car la communication est utiliséequement en
mode dégradé et n'est pas localisée dans la sextimue de la
NLLT ;

une voie d'évitement paire d'une longueur 750 m zene
télécommandée, reliées a la voie paire coté Fratnogté Italie par
deux communications a 60 km/h ;

une voie d’évitement impaire d'une longueur 750 mzene
télécommandée, reliées a la voie impaire c6té Erahcoté Italig
par deux communications a 60 km/h ; I'acces cotdée a la voie
d’évitement impaire se fait par les biais d’'uneciion double 3
30 km/h en dérogation aux spécifications fonctidlesede la
soumission 43 est liée a des besoins géométriquesdisels ; ce|
appareil est nécessaire pour des raisons géomesricet
structurelles liées a la présence du pont sur ta Do

une voie de secours de 750 m de long en zone mtdaadée, liée
a la voie d’évitement impaire par les biais d’'uoedtion double a
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La stazione internazionale di Susa per consemifarizonalita richieste
€ composta da:
» binari di corsa della LN, non collegati fra di loro
e due binari di precedenza a servizio dei viaggiasmiviti da
marciapiedi di lunghezza minima 400 m ma per ragidin
inserimento geometrico di 750 m in zona centratezza
* 4 tronchini di salvamento , due per ogni lato, attgarantire
I'indipendenza dei binari di precedenza dai bidadorsa in ambo
i sensi.

L’Area di Sicurezza e Manutenzione per consentgefunzionalita
richiesta € composta da:

« binari di corsa della LNTL, collegati fra di loroaddue
comunicazioni pari/dispari di cui quella lato Taria 100 km/h e
guella lato Lione posata completamente all’estatelta struttura
del ponte sulla Dora a 60 km/h (I'esigenza di imsera
comunicazione a 60 km/h, in deroga rispetto allecsighe
funzionali della consegna 43, €& dettata da neeessit
geometriche/strutturali del ponte; essa tuttavian retermina

problematiche di esercizio poiché e utilizzata esghmente in
regime degradato e non si trova sulla sezioneardella NLTL);

« un binario di precedenza pari di lunghezza 750 mzama
centralizzata, collegato al binario pari lato Fiare lato Italia con
due comunicazioni a 60 km/h;

« un binario di precedenza dispari di lunghezza 750nnzona
centralizzata, collegato al binario dispari latartaia e lato Italia
con due comunicazioni a 60 km/h. L'ingresso latarieia al binario
di precedenza dispari avviene attraverso un dewidtippio inglese
a 30 km/h, in deroga rispetto alle specifiche fanali della
consegna 43; e necessario l'utilizzo di questa ldigia di
dispositivo a causa delle esigenze di tipo geopteti strutturale
legate alla presenza del ponte sulla Dora;

« un binario di soccorso di lunghezza 750 m in zomatralizzata,
collegato al binario di precedenza dispari con ewviatoio doppio
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30 km/h @&té Lyon et ue aiguillage a 60 km/h 6té Turin, avec un
zone équipée ;

4 voies de maintenance de longueur variable den2@®08 m en
zone non télécommandée, reliées entre elles eddal’évitement

impaire par des communications a 30 km/h ;

un tiroir de manceuvre pour les voies de maintenatioee
longueur de 319 métres en zone non télécommanelée arces
voies par des jonctions doubles a 30 km/h ;
une voie de garage pour le train de secours (aggalement
fonction de train d'évacuation) en impasse cotédieltal'une
longueur de 275 metres en zone non télécommaneids a la
voie d’évitement impaire par une communication &&bh ; la
méme voie permet l'accés direct sans manceuvre aan te
secours au tunnel de base ;

une voie préalablement utilisée comme stationneip@unt le train
d’évacuation d’'une longueur de 222 métres, en isgpaété Italie

en zone non télécommandée, reliée a la voie di@eite par une

communication a 30 km/h : cette méme voie pernaecks direc
sans manceuvre au tunnel de base ;

2 voies de tiroir, une par coté, permettant d’isol@ voie
d'évitement impaire par rapport a la voie princpahpaire (sen
France — Italie) ;

2 voies de tiroir, une par c6té, permettant d’isdle voie
d'évitement paire par rapport a la voie principsee (sens ltalig
- France) ;

diverses voies de tiroir, des deux c6tés, permetasoler les
voies de maintenance, du tiroir de manceuvre etales de garag
des trains de maintenance et de secours par rappoxt voies
télécommandeées ;

de diverses voies de service pour la maintenarpeueta dessert
du batiment des services Auxiliaires.

h

t

UJ

17

9]

[4%
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inglese a 30 km/h lato Lione e con una deviatoiDa&m/h latc
Torino con relativa area attrezzata;

4 binari di manutenzione di lunghezza variabileZ7® e 608 m in
zona non centralizzata, collegati fra di loro e ébminario di
precedenza dispari e con il binario di soccorsoamnunicazioni a
30 km/h;

un’asta di manovra ad uso dei binari del fascio utemzione di
lunghezza di 319 metri in zona non centralizzatiegata ai binari
in questione con deviatoi doppi inglesi a 30 km/h;

un binario di ricovero per il treno di soccorsor{danzioni anche
di treno di evacuazione), tronco lato Italia, dighezza di 275 metri
in zona non centralizzata, collegato con il binatiGoccorso con
comunicazioni a 30 km/h; detto binario permettedasso diretto
senza manovra del treno di soccorso al tunnelgh;ba

un binario precedentemente utilizzato per il ricovger il treno di
evacuazione di lunghezza di 222 metri, tronco Itdba, in zona
non centralizzata, collegato con il binario di me@enza con
comunicazioni a 30 km/h; detto binario permettedasso diretto
senza manovra al tunnel di base ed é oggi a d®Bposia seguito
della modifica dell'organizzazione dei soccorsi;

2 binari tronchi, uno per lato, atti a garantiredipendenza del
primo binario di precedenza dispari dal binariocdrsa dispari
(senso Francia — Italia);

2 binari tronchi, uno per lato, atti a garantiredipendenza del
binario di precedenza pari dal binario di corsa fegnso lItalia -
Francia);

binari tronchi vari, da ambo i lati, atti a garaatiindipendenza dei
binari di manutenzione, dell’asta di manovra eleari di ricovero
del treni di manutenzione e soccorso dal binarjordcedenza;
binari vari di servizio ad uso della manutenziongeé Fabbricato
Servizi Accessori;

un marciapiede di soccorso lungo 'omonimo binaiitunghezza
di 750 m, ubicato lato binario di precedenza dispdrun secondo
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1%

* Un quai de secours le long de la voie de secoursedongueur d¢
750 m, coté voie d'évitement impaire et un deuxicq@i de
secours d’'une longueur de 400 m, c6té faisceauailetemance.

4.5.6 Sections de séparation de tension

-

Pour garantir aux trains la transition entre urté&sye d'électrification e
courant alternatif (c.a.) et un systeme d'éleciifon en courant contin
(c.c.), des sections de séparation seront mis@saen dans les zones de
limites entre la NLLT électrifiée a 25 kV c.a. 5@ ldt la ligne historiqug
alimentée actuellement enl,5 kV cc en France ek¥nX en ltalie.

c

1%

Pour le trongon du ressort de TELT, les sectionséparation de tensiagn
sont installées :

e Coté France sur la NLLT a l'intérieur du TunnelB&se au km
4+293 (axe LN)

» Coté ltalie sur les voies d'interconnexion entrigiae nouvelle et
la ligne historique a Bussoleno au km 1+457 (axertmnnexion
pour la voie paire et au km 1+050 (axe Interconm@xpour la voie
impaire.

4.5.7 Signalisation

Les caractéristiqgues fonctionnelles du systeme de sidisation de la
NLLT sont celles du systeme interopérable ERTMSndkeau 2 sang
signalisation latérale capable de garantir l'iinistance en toute sécurité
sur des lignes de vitesse supérieure a 200 km/h.

Pour des raisons de capacité et compte-tenu desiciés minimales entre
trains, traitées dans le paragraphe suivant, ledeétfonctionnelles ont
souligné la nécessité de prévoir des blocks d'enif0 m variables selgn
la pente et les contraintes dues aux sectionspieatén.
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marciapiede di soccorso di lunghezza 400 m, adatdascio di
manutenzione.

4.5.6 Sezioni di separazione di tensione

Per garantire ai treni la transizione correttaitrgistema di elettrificazione
in corrente alternata (c.a.) e un sistema di dietizione in corrente
continua (c.c.), e prevista l'installazione di sewidi separazione nelle
zone di confine tra la NLTL elettrificata a 25 kVac50 Hz e la linea
storica alimentata attualmente a 1,5 kV cc in Aeaad a 3 kV cc in Italia.
Per il tratto di competenza TELT, le sezioni diagzione di tensione
sono installate:

+ Lato Francia sulla NLTL dentro il Tunnel di Basekal 4+293
(asse LN);

» Lato Italia sui binari di interconnessione traileel nuova e la linea
storica a Bussoleno al km 1+457 (asse Interconnekiper il
Binario Pari ed al km 1+050 (asse Interconnessipae)l Binario
Dispari.

4.5.7 Segnalamento

Le caratteristiche funzionali del sistema di segnalanmo della NLTL
sono quelle del sistema interoperabile ERTMS lvel.3.0.d. senza
segnalamento laterale atto a garantire il distameigo in tutta sicurezza
su linee di velocita superiore ai 200 km/h.

Per ragioni di capacita e tenendo conto delle wiigtaninime tra treni di
cui al paragrafo seguente, gli studi funzionali arevidenziato la
necessita di prevedere sezioni di segnalamentiocdi 800 m variabili in
funzione della pendenza e delle necessita di seziento.

37/88



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

—

Les voies principales et les voies des intercoromexde la NLLT seron
banalisées(c'est-a-dire pouvant étre circulées dans les dmuns), de
méme que les voies d'évitement et de circulatiengdees internationales
voyageurs et des sites de sécurité.

4.5.8 Espacement des trains

L'interdistance minimale de 2500m provient desudés
d'approfondissement aérauliques. La vitesse deadémlent des fumées
dans le tunnel est estimée a 3,3 m/s. Par consggnertient de mainten
une zone tampon de 2 500 m entre la queue dudtaiprécede et la téte
du train qui suit, indépendamment du type de tetirdes vitesses de
circulation (marche normale, marche a vue, arrét).
Dans le cas d'admission de marchandises dangem®i$gse B, C ou D,
la signalisation n’autorise pas, en absence d'stesye automatique de
reconnaissance du type de MD, que les trains ggaeipent en tunnel en
dessous d'une distance D24 200 m d’'un train qui transportent des
marchandises dangereuses.

=

Le tableau suivant résume ainsi I'espacement mmimiotre les trains
absence d'un systeme de reconnaissance autondgitjaéns transportant
des Marchandises Dangereuses.

=]

| binari di corsa e i binari delle interconnessiaglla NLTL saranno
banalizzati (ovvero percorribili in entrambi i sensi). | bimdr precedenza
e di circolazione delle stazioni internazionaliggéatori e delle aree di
sicurezza saranno anch’essi normalmente banalizzati

4.5.8 Distanziamento treni

L'interdistanza minima di 2500 m deriva dagli stadliapprofondimento
aeraulico. La velocita di spostamento dei fumi nglnel € stimata in
3,3 m/s. Di conseguenza si ritiene di mantenerénoite invalicabile di
2500 m tra la coda del treno che precede e la tidtereno che segue,
indipendentemente dal tipo di treno e dalle vetoditcircolazione (marcia
normale, marcia a vista, arresto).

Nel caso di accettazione di merci pericolose di BpC,D il segnalamento
non autorizza, in assenza di un sistema automdtidtoonoscimento del
tipo di MP, l'avvicinamento in tunnel al di sottelth distanza D2
4200 m da un treno che trasporta merci pericolose.

La tabella seguente riassume dunque il distanzitormamimo tra i treni
in assenza di un sistema di riconoscimento autcmadi treni che
trasportano Merci Pericolose.

Distanze minime teoriche tra la coda del treno e lgesta del treno successivo
Distances minimales théoriques entre la queue dudin et la téte du train successif
. Secondo trenc- Deuxiéme trair
Pﬁgmic:e:rggﬁw Viaggiatori AF con SONIA (con MP o no) AF senza SONIA(con MP o no) Merci (con MP 0 nc)
Voyageurs | AF avec SONIA (avec MD ou non)| AF sans SONIA (avec MD ou non) | Fret (avec MD ou nor)
Merci MP gruppo B 4200 m 4200 m 4200 m 4200 m
Merci MP gruppo C 4200 m 4200 m 4200 m 4200 m
Merci MP gruppo D 4200 m 4200 m 4200 m 4200 m
AF MP gruppo B 4200 m 4200 m 4200 m 4200 m
AF MP gruppo C 4200 m 4200 m 4200 m 4200 m
AF MP gruppo [ 4200m 4200 n 4200 n 4200 n
Viaggiatori 2500 m 2500 m 2500 m 2500 m
Merci 2500 m 2500 m 2500 m 2500 m

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.1 di 2_D

38/88



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

Le systéme de signalisation devra garantir un tedigspacement théoriqu
de 2 minutes entre les trains voyageurs et frehtee deux trains de fret.

En pratique, et en conformité avec les recommamasourantes de I'UI(
au sujet de I'exploitation, on laisse un intervalee 5 minutes entre del
trains pour la construction de la grille horairey permettant ains
I'absorption des petites perturbations et en lintita capacité pratique
60% de la capacité théorique maximale.

Ces valeurs sont cohérentes avec celles d’'une hgoeelle équipée e
ERTMS 2 avec une marge de régularité journalieré0dé.

4.5.9 Poste de Commande et de Contréle (PCC)

Deux PCC interchangeables sont prévus, I'un ddtdgre en veille active
avec échange des roles a intervalles réguliers.

Les principales fonctions du PCC actif sont lesauiies :
» commande et contrdle de la circulation ferroviaire
« commande et contrble des équipements ferroviaires ;
« commande et contrble des équipements non ferresiair
» organisation et gestion de la protection a distalesetravaux ;
» gestion en exploitation dégradée et en exploitatiareptionnelle ;

* identification automatique de la présence du persbdans les

locaux techniques.

Chaque PCC est doté d'une salle de Gestion de &ree les fonction
suivantes :
» visualisation de |'état de la circulation sur gni ;
» visualisation de [I'état des équipements ferrovéairet non
ferroviaires quand cela est nécessaire ;

e

)
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Il sistema di segnalamento dovra garantire un temipdistanziamento
teorico di 2 minuti tra treni viaggiatori e 3 mintra treni viaggiatori e merci
e tra treni merci.

In pratica, ed in conformita con le regole correaticomandate dall’'UIC in
merito all'esercizio, viene lasciato un intervadlp5 minuti previsto per a
costruzione della griglia oraria tra due treni, rpettendo cosi
'assorbimento delle piccole perturbazioni e limda la capacita pratica al
60 % della capacita massima teorica.

Questi valori sono coerenti con quelli di una nudmea attrezzata con
ERTMS 2 con un margine di regolarita del 60% gitiena.

4.5.9 Posto di Comando e Controllo (PCC)

Sono previsti due PCC intercambiabili, di cui unattiévo e I'altro in veglia
attiva con scambio dei ruoli da uno all'altro atkiwalli regolari.

Le principali funzioni del PCC attivo sono le segtire
» comando e controllo della circolazione ferroviaria,
« comando e controllo degli impianti ferroviari;
« comando e controllo degli impianti non ferroviari;
* organizzazione e gestione della protezione a diatdei lavori;
e gestione in esercizio degradato e in eserciziozoaale;
» identificazione automatica della presenza del peisonei locali
tecnici.

Ciascun PCC ¢ dotato di una sala di Gestione €isie seguenti funzioni:
* visualizzazione dello stato della circolazione aldthea;
» visualizzazione dello stato degli impianti ferravia non ferroviari
guando necessario;
 mezzi di comunicazione con l'esterno e con linterinterfono,
telefoni, fax ecc.);
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¢ moyens de communication avec I'extérieur et l'iatér(interphone
téléphone, fax, etc.) ;
» gestion automatique des informations aux usagers.

Pour ce qui est des fonctions des deux PCC, jpréstu que la commande
et le contrble des fonctions décrites ci-dessysumese avoir lieu qu'a partLir
du PCC actif tandis que le second PCC est en \aitlee, c’est-a-dire qu'i

peut uniquement visualiser des controles.

Il reste a définir en détail :

* les modalités de gestions des circulations potmolg;on de la LH

dont le Promoteur TELT sera le gestionnaire en iegibn de
I'accord binational du 30 janvier 2012 ;

* les limites et les interfaces avec les gestionsaites réseaux

nationaux sur la LH et sur la NLLT, prés des gaeeSaint-Jean-de

Maurienne et de Bussoleno.

4.6 CONDITIONS
D'’EXPLOITATION

DE SECURITE DES SYSTEMES

4.6.1 Seécurité du systéme de traction électrique

Le systéme ferroviaire est alimenté par trois Ssiations Electriques,
chaqu’une connectée au réseau électrique prinmdaechitecture a troig
SSE pour la traction permet d'approvisionner ladigomplete méméme én
cas de panne totale d’'une SSE.

Le systeme est reconfigurable avec la télécommdudCC.
Chaque voie principale de la partie commune estipégu de 4
sectionnements électriques ; chacun d'eux doit @itrenle démarrag
simultané de deux trains.

Les sections élémentaires ne dépassent pas 2000 m.

[¢]
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» gestione automatica delle informazioni al pubblico.

Relativamente alle funzioni dei due PCC, é previsi® solo dal PCC attivo
al momento sia possibile avere il comando e cdotad#lle funzioni sopra

riportate mentre il secondo PCC é in veglia attossia € prevista la sola
visualizzazione dei controlli.

Resta da definire nel particolare:

* le modalita di gestione della circolazione peraittirdella Linea
Storica di cui il Promotore TELT sara gestore sedodiapplicazione
dell’Accordo Binazionale del 30 gennaio 2012;

* i limiti e le interfacce con i gestori delle retzionali della Linea
Storica e della Torino-Lione, vicini alle staziodii Saint-Jean-de-
Maurienne e di Bussoleno.

4.6 CONDIZIONI DI SICUREZZA DEI SISTEMI DI ESERCIZIO

4.6.1 Sicurezza del sistema di trazione elettrica

Il sistema ferroviario € alimentato da tre Sottaz&ini Elettriche (SSE)

ciascuna connessa in entra-esci alla rete eleftriogaria. L'architettura a
tre SSE per la trazione rende capace il sistersartlire tutta la linea anche
nel caso di perdita totale di una SSE.

Il sistema € riconfigurabile tramite telecomandbRIGC.

Ciascun binario di corsa della parte comune é eggjato con 4
sezionamenti elettrici; ognuno di questi deve pdtene la partenza
simultanea di due treni.

Le sezioni elementari non superano 2000 m.
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4.6.2 Seécurité du systéeme d'alimentation des équipememnisn
ferroviaires

Le systéme non ferroviaire est alimentépar quatrete® d’Alimentation
(PdA), chaqu’un connecté au réseau électrique mémB’'architecture a
quatre PdA permet d'approvisionner la ligne conepl®Eme en cas de
panne totale d’un PdA.

Le systeme est reconfigurable par télécommandeisiepBCC.
Le systeme d'alimentation électrigue comporte ddsrmdances au niveau
des équipements de transformation et de distribut@l'énergie.

4.6.3 Seécurité du systéme de signalisation

La sécurité du systéme de signalisation est deani®lL 4 (Safety Integrity
Level).
Tous les égquipements sont dupliqués a l'excepgsncacuits de voie, dg
mécanismes de manceuvre des aiguillages, des sigmaimeux éventuel
et des balises.

(72]

Uy

4.6.4 Seécurité du systéeme de télécommunication

Les installations de communication seront alimen{gsr une source avec
une tension normale de 230V et par une sources&on de secours
toujours de 230 V. Les deux alimentations serospahibles dans chaque
armoire des locaux techniques. Le réseau de seestiaimenté dans le
local technique a partir d’'un groupe de secoursr palimenter les
installations durant au moins 90 minutes sans aichate de tension.

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.1 di 2_D

4.6.2 Sicurezza del sistema di alimentazione degli imiaon ferroviari

Il sistema non ferroviario € alimentato da quaRasti di Alimentazione
(PdA) ciascuno connesso in entra-esci alla retdtrieke primaria.
L'architettura a quattro PdA rende capace il siatéi servire tutta la linea
anche nel caso di perdita totale di un PdA.

Il sistema € riconfigurabile tramite telecomandbRIGC.

Il sistema di alimentazione elettrica comporta mdanze a livello delle
attrezzature di trasformazione e di distribuzioal¥@hergia.

4.6.3 Sicurezza del sistema di segnalamento

La sicurezza del sistema di segnalamento € didi&L 4 (Safety Integrity
Level).

Tutte le attrezzature sono duplicate eccetto udirdi binario, i motori delle
casse di manovra degli scambi, eventuali segnaiinasi e le boe.

4.6.4 Sicurezza del sistema di telecomunicazioni

Gli impianti di comunicazione saranno alimentati ulaa sorgente con
tensione normale di 230 Vac e da una sorgentengdidee di soccorso
sempre a 230 Vac. Le due alimentazioni sarann@dibi in ogni armadio
dei locali tecnici. La rete di soccorso sara alitatnnel locale tecnico da un
gruppo di continuita per alimentare gli impiantr pdmeno 90 minuti senza
alcuna perdita di tensione.
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4.7 ETUDES COMPLEMENTAIRES
DEVELOPPEES EN PHASE PRV

D’EXPLOITATION

4.7.1 Variante de localisation des zones de chantier &li¢ (PRV)

Comme indiqué dans l'introduction, la préscriptio235 de la Déliberatio
CIPE a determinée la nécessité de revoir la chadten et la logistiqu
de gestion et la valorisation de déblais cétédtphir rapport aux solutions
développées en PD2. La description des principanketius techniques de
ce Projet de Variante est reportée dans le VoluBdssier de Synthesg.
Dans ce pharagraphe on se concentre sur les aspectionnels liés a |
logistique de transport de déblais par train, ve fun des principau
changements par rapport au PD2 concerne spécifitdenéocalisation d
la zone de chargement sur train des déblais destimé sites de dépbt de
Caprie et Torrazza Piemonte. Ce site est maintdoealisé a Salbertrand
au lieu de Susa.

Comme en dans le Projet Définif Approuvé (PD2kst prévu d'utilise
pour le transport lesvagons type RGMMS. Avec l'utilisation de ces
wagons, la terre est chargée sur des conteneymsrxtop » de 20 pieds qui
sont remplis directement sur wagon et vidés avet®fose du wagon. De
cette facon, il est possible d'optimiser le tramspen dégageant une plus
grande charge utile avec un encombrement rédeit atinimisant le temps
de chargement et déchargement.
Compte tenu de la longueur maximale prévue de ila dans les zones de
travail (300 m), il est normalement supposé quéréess vides chargés sont
composés par 19 wagons.
En ce qui conncerne les quantités de matériel tndesiu dépot, méme si
les quantités ont légérement diminuées par ragpeetles estimées lors de
la phase de projet précédente, pour des raisopsudence, les hypotheses
d'exploitation relatives aux pics quotidiens desgort sur rail sont encore
préservees
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4.7 STUDI COMPLEMENTARI DI ESERCIZIO SVILUPPATI IN
FASE DI PRV

4.7.1 Variante di localizzazione delle zone di cantierelialia (PRV)

Come specificato in premessa, la prescrizione nd2#& Delibera CIPE ha
determinato la necessita di rivedere la cantierioree e la logistica di
gestione e valorizzazione del marino sul lato dtaispetto alle soluzioni
sviluppate in PD2. La descrizione dei contenuthigcprincipali di questo
Progetto di Variante e riportata nel Vol. B del Bies di Sintesi. Nel
presente paragrafo ci si concentra sugli aspettifunali legati alla logistica
di trasporto del marino su treno, dato che unaedeibdifiche principali
rispetto al PD2 riguarda specificatamente il pasiamento dell’'area di
carico su treno del marino destinato ai siti diat@o di Caprie e Torrazza

Piemonte. Detto sito viene ora posizionato a Staled anziché a Susa.

Come nel Progetto Definitivo approvato (PD2), svade di utilizzare per
il trasporto i carri pianali tipo RGMMS. Con I'utizo di questi carri, la terra
viene caricata su container “open top” da 20 pediengono riempiti

direttamente sul carro e svuotati con rimozionecdalo. In questo modo si
riesce ad ottimizzare il trasporto, movimentandonaggior carico utile con
un minore ingombro e riducendo al minimo i tempcaliico e scarico.

Considerata la lunghezza di binario massima pievislle aree di lavoro
(300 m) si assume come ipotesi che sia i treniivaied i treni carichi siano
composti da 19 carri.

Per quanto riguarda le quantita di materiale ddecor a deposito, pur
essendo lievemente diminuiti i quantitativi rispett quelli stimati nella
precedente fase progettuale, per ragioni di cauiedagono comunque
conservate le ipotesi di esercizio relative ai piggornalieri di trasporto su
ferro.
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Le tableau suivant indique le nomtdes trainsmentionné «-dessus divis

sur le site de destination. Le nombre de trainssjtarest déterminé par les

espaces disponibles.

Site de dépot Nombre trains chargés | Nombre trains vides
(©) (V)
Condove/Caprie 1C v
Torrazzi 3C 3V
Dans I'hypothése qu’on atteint le pic des produtdidans la méme période,
le nombre maximal de trains qui concerneront ladigistorique dans la

section la plus chargée peut alors étre supposé égtmains (4C et 4V).

Pour les deux sites de dép6t ont été supposésdiféépentes typhologie
de traction. En particulier, les trains destinéssitéel de Caprie (Condove
ont été supposés avec traction diesel tandis que adestinés a Torrazz
avec traction électrique.

Le tableau suivant présente les caractéristiquésadutype.

1 wagon 1 train chargé 1 train vide
(composé par 2| (19 wagons) (19 wagons)
conteneurs) L=267m L=267m
Tara (wagon+2 27,5 522,5 522,5
conteneurs)
Chage utile 525 9975 )
(wagon)
Charge totale 80 1520 522,5

Le temps total de rémaniement est estimé a 4h38’ @aprie et 5h30" pou
Torrazza.

Le layout fonctionnel étudié pour la gare et la eae chantier d
Salbertrand permet le chargement des trains daidatillisant silos marin

l°2)

1%
~—

a

-

D
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Nella seguente tabella si riporta il suddetto nuntetreni suddiviso per sit
di destinazione. Il numero dei treni per sito eedminato dagli spazi a
disposizione.

Sito di deposito Numero treni carichi | Numero treni vuoti
©) V)
Condove/Caprie 1C v
Torrazzi 3C 3V

Nellipotesi in cui si raggiunga il picco delle mhazioni nello stesso periodo,
il numero massimo di treni che interesserannakslistorica nella tratta piu
carica puo essere assunto quindi pari a 8 trene(4Q).

Per i due siti di deposito sono state ipotizzate diverse tipologie di
locomozione. In particolare, i treni diretti alesii Caprie (Condove) sono
stati ipotizzati con trazione diesel mentre qudilietti a Torrazza con
trazione elettrica

La tabella successiva riporta le caratteristicHdrdao tipo.

1 carro 1 treno carico| 1 treno vuoto
(composto da 2 (19 carri) (19 carri)
container) L=267m L=267m
Tara (carro+2 275 5225 522,5
container)
Carlco_ utile 525 9975 )
(carro pianale)
Carico totale 80 1520 522,5

Il tempo totale di movimentazione é stimato in 4h8& Caprie e 5h30’ per
Torrazza.

Il layout funzionale studiato per la stazione ed&di cantiere di Salbertrand
consente il carico dei treni di marino mediantesssituati nei 3 binari di

43/88



Bureau d'études TSEZ-

Gruppo di progetto TSEZ

BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

situés au droit des 3 voies cOté Turin. Le déplasgnde matériel
d’excavation du tunnel est géré par I'utilisati@s damions.
Cette configuration donne cependant la possildi&éharger un seul tra

a la fois en raison de la présence d'une seul@égeanceuvre.

n

La gestion de la voie de raccordement se feralaveantréle par dispositif
et les acheminements seront gérés par signalidsgi®ae manceuvre.
De cette fagon, la zone de chantier sera traitéer@un raccordement ¢
gare, avec une simplification des procédures dfactent des matériau
depuis et vers le chantier.

En ce qui concerne le train pour Condove (Capagjes avoir pris e
compte I'hypothése de transport par wagon thermigeea examinée |
possibilité de garder la locomotive diesel en cositiam. La solution
envisagée utilise la tige de manceuvre soit pootrée vers et a partir de
zone raccordée, soit pour le chargement des @ tn
Le temps de cycle de rémaniement a SalbertrardeehlQ

N

-

la
ai

4.7.2 Impact d’éventuelles délégations de mission de Gestaire
d’Infrastructure

En accord avec la définition du Gestionnaire ddsfructure (Glprécisée
dans les accords binationaux de 2012 et 2015 (reedetipule que TELT
sera Gestionnaire d’Infrastructure de la Ligne Naievet de la Ligne
Historique entre ses interconnections a la Ligneugdie) une étuds
specifique a été menée afin de préciser les lirpibssibles de délégation

la gestion des infrastructures de la ligne nouvetlde la ligne historiqu
entre Saint-Jean-de-Maurienne et Bussoleno, airesles conséquences

termes de définition technique du projet.

Le corridor actuel entre Lyon et Turin est congtipirincipalement par |
ligne de la Maurienne reliant historiquement Culddodane en passant g
Aix les Bains et Chambéry. Elle se prolonge au-del&odane vers Turi
par une ligne exploitée par les chemins de feiehalet franchissant apr
Modane le massif du Mont Cenis par le tunnel higter du Fréjus.

a
af
n
£S5

raccordo lato Torino. Lo spostamento del matedatisulta dello scavo del
tunnel e gestito attraverso I'impiego di camion.

Questa configurazione da tuttavia la possibilitaaticare un solo treno alla
volta a causa della presenza di una sola astartivre

La gestione del binario di raccordo avverra contratio in apparato e gli

instradamenti saranno gestiti con seghalamentmlthgssanovra.

In tal modo la zona di cantiere sara gestita camgeardo in stazione con
una semplificazione delle procedure di inoltro mateda e per il cantiere.

Per quanto riguarda il treno diretto a Condove (@pavendo ipotizzato
un trasporto con mezzo termico, sara valutata $sipdita di mantenere la
locomotiva diesel in composizione. La soluziondigzata utilizza I'attuale
asta di manovra sia per l'ingresso da e per I'asezordata sia per il
nsaricamento dei treni.

Il tempo ciclo di movimentazione a Salbertrandltspari a 4h10'.

4.7.2 Impatto di eventuali deleghe di missione di Gestdimfrastruttura

In accordo con la definizione del Gestore d’Infraitira (Gl) precisato
negli accordi binazionali del 2012 e 2015 (questhub stabilisce che TELT
sara Gestore di Infrastruttura della Linea Nuolealgnea Storica tra le sue
interconnessioni alla Linea Nuova) uno studio dpExié stato eseguito
alfine di precisare i possibili limiti rispetto alldelega della gestione delle
infrastrutture della nuova linea e della linea istrtra Saint-Jean-de-
Maurienne e Bussoleno, e le conseguenze in tewhishefinizione tecnica
del progetto.

L’attuale percorso tra Lione e Torino € costityptincipalmente dalla linea

della Maurienne che storicamente collega Culoz ddvie passando per Aix
Les Bains et Chambéry. Essa si prolunga oltre Meda&nso Torino in una

linea in esercizio delle Ferrovie dello Stato d@ak, attraversando dopo
Modane il massiccio del Moncenisio tramite lo storTunnel del Fréjus.
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A I'horizon de la réalisation de la section transtaliere, 3 gestionnairt
d’infrastructures pourront assurer les missioniesitci-dessus.

Les gares de St Jean de Maurienne et de Bussoterstitaeront un de
principaux éléments d’interface du corridor fereoke Lyon-Turin entre la
ligne actuelle et la ligne nouvelle.
En situation cible, la gare de Saint-Jean-de-Mansesera située g
croisement de la ligne nouvelle Lyon / Avressielaissaud / Tunnel d
base et de la ligne Historique Ambérieu / Modamgreel’entrée du tunne
de base vers ['ltalie et I'entrée du tunnel du @tam de la ligne d'acce
francais vers Lyon.
Celle de Bussoleno sera située au croisement skctéon transfrontaliére,
de la ligne historique Modane/Bussoleno/Torinoeetadligne vers Susa.

[2)

n — D =

L’analyse realisée a permis de retenir les scémnatio/ants :

e Scénario 1: TELT est Gl de la ligne historiqueetadligne nouvelle

entre Saint-Jean-de-Maurienne (incluse) et Bussdjecluse) ;

* Scénario 2 : TELT est Gl entre St jean de Mauriegtre portail Esi

du tunnel d’interconnexion et délegue a d’autresl&€sl Lignes
Historiques.

Pour chacun de ces scénarios, les points majeatsrér sont:

Avantages Inconvénients

TELT va gérer activité
"externe" au TdB ad
exemple :

— coOté ltalie le
trafic pour Susa
coté France les
desserts locaux
TELT aura une mission
de gestion des dessertes

en coordination avec les
opérateurs fret

Autonomie de TELT sur
I'itinéraire de détournement -
LH/LN
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All'orizzonte della realizzazione della sezionensfontaliera, 3 gesto
d’infrastrutture potranno assicurare le missiomiraccitate.

Le stazioni di Saint Jean de Maurinne e Bussol@stitairanno uno dei
principali elementi d’interfaccia del corridoio feviario Torino-Llone tra
I'attuale linea e la nuova linea.

Allo stato finale, la stazione di Saint-Jean-de-kitnne sara sita
all'incrocio della nuova linea Lyon / Avressieukdissaud / Tunnel di base
e la linea storica Ambérieu / Modane, tra I'entrdéh tunnel di base verso
I'ltalia e I'entrata del tunnel del Glandon daliada di accesso francese
verso Lione.

Quella di Bussoleno sara situata all'incrocio dskaione transfrontaliera,
dalla linea storica Modane/Bussoleno/Torino e dalkea verso Susa.

L'analisi realizzata ha permesso di scegliere uset scenari:
* Scenario 1: TELT e Gl della linea storica e delleova linea tra
Saint-Jean-de-Maurienne (inclusa) e Bussolenou&m|
* Scenario 2: TELT e Gl tra St Jean de Mauriennépairtale est del
tunnel di interconnessione e delega ad altri Giee Storiche.

Per ciascuno di questi scenari, i punti piu impditda considerare sono:

TELT gestisce attivita
"esterne" al TdB ad
esempio :
- Lato ltalia il
traffico per Susa
— Lato Francia
servizi locali
TELT avra il compito

della gestione dei servizi
locali in coordinamento

Autonomia di TELT sul percorso
alternativo

LH/LN

Scenario 1

45/88



Bureau d'études TSEZ- Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils —- AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

Autonomie de TELT sur la
régularité du trafic dans tunnel d
base

Nécessité d’adaptations
€ou de modification des
accordS entre Gl (RFI et

Intégration organisation des PC(
Promoteur / PAl SNCF Réseau ¢
PCC Promoteur/RFI

~SNCFR) pour la
~imodification des projets
en cous d’execution

Gestion des flux locaux continue
d'étre assurée par SNCF Résea
RFI

TELT est tres dépendant
d(—i,-s Gl encadrants pour |

e g :
régularité du trafic dans
tunnel de base

Scénario 2

Aucune modification des accord
avec les Gl (RFI et SNCF Résec
pour la modification des projets

D
WBase de maintenance et
secours non mutualisée

en cours de réalisation
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Scenario 2

con gli operatori del
trasporto merci

Autonomia di TELT sulla
regolarita del traffico nel tunnel d
base

Integrazione organizzazione dei
PCC Promotore / PAlI SNCF Re
e PCC Promotore / RFI

iNecessita di una modifica
degli accordi con i Gl
(RFI e SNCFR) per la
modifica dei progetti in

t&orso di realizzazione

Gestione dei flussi locali che

continua ad essere assicurata da

SNCF Reseau e RFI

TELT e molto dipendente
dai Gl, supervisori per la
regolarita del traffico nel

tunnel di base

Nessuna modifica degli accordi
con i Gl (RFl e SNCF Reseau) p
la modifica dei progetti in corso ¢
realizzazione

Ir3ase di manutenzione
non utilizzabili in
modalita condivisa

e
i
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4.8 MAINTENANCE ET RENOUVELLEMENT

En ce qui concerne les plages horaires de maintenanr la Ligne
Nouvelle, on a fait I'nypothése d'une interventidans des périodes
d'interruption nocturnes quotidiennes de 4 h, serpartie ou sur la totalité
d'une voie.

Al
e

Pour les acces c6té France, le trongon critiqueeadpe en compte pa
rapport aux intervalles de maintenance est le torg voie unique entr
Avressieux et Saint-Jean-de-Maurienne.

Pour les acces c6té ltalie, le trongon le plus redgriant est la ligng
historique entre Bussoleno et Avigliana en phasgiilsupporte a la fois le
circulations de la ligne historique et de la ligraivelle.

)

=

S

D

L

£C

En étape 1, pour offrir une capacité de la lignapsée, I'intervalle de
maintenance se situe sur une période nocturnéndericoncomitance ave
la période de maintenance de la NLTL, avec exgloitasur voie unique.

Tout comme co6té France, les périodes de maintengloselongues, o
lorsque I'exploitation doit étre interrompue, sérooncentrées les wee
ends ou pendant les mois d'été lorsque la ciromast moins importante

k

Enfin, en ce qui concerne le tunnel historique, kaupossibilité de prévoi
des plus amples plages sans exploitation, I'orgdars de la maintenanc
actuellement en cours de définition entre SNCFRFgtet prévue en phas
0 pourra étre maintenue par exemple en soirée'if@bemuption simultané
pair/impair). Dans cette phase, I'hypothése du RP pdévoir des
interruptions d'exploitation de la ligne historigiens la journée n'a pas ¢
conservée. En effet, ceci aurait induit une réducinacceptable de
capacité car un troncon de la ligne aurait étéatépen voie unique :
pendant les heures de nuit lors de l'interruptieted\LLT ;
pendant les heures de jour lors de l'interruptier@kploitation de
la ligne historique.

r
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=

€

)
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4.8 MANUTENZIONE E RINNOVAMENTO

In merito agli intervalli di manutenzione, sullankia Nuova si € ipotizzato
un periodo d’interruzione di 4 ore ogni notte sa yarte o sulla totalita di
uno solo dei due binari.

Per gli accessi lato Francia la sezione determgndatconsiderare in merito
agli intervalli di manutenzione € il tratto a bifmaunico tra Avressieux e
Saint-Jean-de-Maurienne.

Per gli accessi lato Italia la sezione piu vinct#aa la linea storica tra
Bussoleno ed Avigliana nella fase 1 comune agleitri sulla nuova linea
e sulla linea storica.

In tappa 1, al fine di consentire una capacitéadelba adeguata I'intervallo
di manutenzione é rappresentato da un periodornottli 4 ore in ombra a
guello della Nuova Linea e con circolazione a séregbinario.

Cosi come lato Francia, i periodi di manutenzione lpinghi o che
richiedono la contemporaneita pari/dispari saraposizionati nei fine
settimana e nei mesi estivi, quando la circolazé&neeno importante.

Infine per il tunnel di linea storico, vista la pdslita di prevedere ampi
intervalli senza traffico, I'organizzazione dell@anutenzione attualmente in
fase di definizione tra RFI e SNCFR e previstaasefO (3 ore di interruzione
contemporanea pari/dispari) potra essere manteaugosizionata ad
esempio nelle ore serali. Non si € invece manteragt in questa fase,

> 'ipotesi di prevedere interruzioni diurne dellaradlazione della linea
storica, com’era stato previsto nel progetto prelare. Questo infatti
avrebbe comportato una riduzione non sostenibila dapacita poiché una
tratta dellitinerario sarebbe stata utilizzateeanplice binario:

durante le ore notturne della interruzione dellarNL

durante le ore diurne della interruzione delladiseorica.
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4.8.1 Modalités et moyens de maintenance et rénovation

La définition des besoins de maintenance est bagéda classificatior]
suivante :

* Maintenance préventive maintenance exeécutée a interva
prédéfinis ou en accord avec les criteres presattglestinée
réduire les probabilités de panne ou la dégradatin
fonctionnement d'une entité (objet de maintenance).

» Maintenance correctivemaintenance exécutée suite a une avaf

destinée a remettre une entité dans un état qoehanette d'exécute

la fonction requise.

* Renouvellement une action entreprise volontairement p
améliorer la fiabilité et/ou développer l'infrastture grace a de
interventions qui en augmentent la valeur patriraleni

|

ie

D

=
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4.8.1 Modalita e mezzi di manutenzione e rinnovamento
La necessita di manutenzione e basata sulla segdeassificazione:

les + Manutenzione preventivamanutenzione eseguita a intervalli

predeterminati o in accordo a criteri prescrittvata a ridurre le
probabilita di guasto o il degrado del funzionamedi un’entita
(oggetto di manutenzione).

et ¢ Manutenzione correttivamanutenzione eseguita a seguito della
rilevazione di un’avaria e volta a riportare unigntello stato in cui
essa possa eseguire la funzione richiesta.

r + Rinnovamento un’azione intrapresa volutamente allo scopo di

migliorare [l'affidabilita e/o potenziare linfrastttura mediante
interventi che incrementano il valore patrimoniale.
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\ . . Maintenance Maintenance Renouvellement
Sous-systeme Diagnostic . . - -
préventive corrective Min. Max.
RBC et ACC-M Couveryure Neégligeabl Programmable 20 20
compléte Test
Balises sol A chaque passat Négligeable Programmable -
de train
LD Négligeable Programmable 20 20
GSM-R Ample couverture Négligeable Programmable 20 20
Couverture Négligeabli
PAI (PPM) compléte Test Programmable 20 20
Couverture du
. fonctionnement Prédictif.
Gestion organe -
. . correct Inspection Non programmable -
Appareil de voie
(pas de Test
diagnostic)
Ample couverture Non programmable
Circuit de Voie dfa Ia partie Négligeable le long de la ligne 20 20
émission/ Programmable pour
réception émission/ réception
Train diagnosti : Inspections
Ligne Aerienne| tous les 15 ans P
g . mesures Non programmable 15 30
de Contac{LC) Visite ligne : i
. - On Condition
guadrimestrielle
- . Inspections, mesures
SSE Télédiagnostic On Condition Programmable 50 50
Télécommande
traction s
. . Ample couverture Négligeable Non programmahble 20 20
électrique
(TP)

Ligne Primaire

Limité - Inspections

Non programmeal
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Maintenance Maintenance Renouvellement
Sous -systéme Diagnostic . . : (années)
préventive corrective -
Min. Max
Train diagnostic : tous
les 15 ans Visites
Rails et Visite ligne : Non
S . . mesures 15 15
aiguillages qguadrimestrielle o programmable
- o g On Condition
Voiture dédiée
ultrason : semestriel
Sous-systeme C . -
complet Visite I|gne_ : Visites Programmable 30 30
guadrimestrielle mesures
(ballast)
Inspections.
LFM Ample couverture mesures Programmable 20 50
test
Inspections
UPS Ample couverture mesures Programmable 8 8
test
Ventilation Seulement sur les Inspections. Programmable 30 50
ventilateurs Test
Monitorage des
parameétres de
Réfrigération fonctionnement des Inspections. Programmable 15 50
pompes, groupes de Test
frigos et tours de
refroidissement
\ Prévu pour le: .
Sys}emg§ de détecteurs de gaz et Inspections Programmable 15 50
sécurité Test
pour les DBC
Systemes . .
d’extinction M’on|torage, des Inspections. Programmable 10 25
. . réserves d'eau. Test
incendies
Monitorage du systéen
Structures d’actionnement des Inspections
mobiles en portes de gests ) Programmable 15 25
métal communication paire
impaire
Systemes d Visites
, . . Non
Ouvrages d’'art| monitorage de certains mesures -
", Programmable
ouvrages On Condition
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Sottosistema

Diagnostica

Manutenzione

Manutenzione

Rinnovamento

préventiva correttiva Min. Max.
RBC e ACC-M Coperture Trascurabil Programmabile 20 20
completa Test
Ad ogni
BOE passaggio di Trascurabile Programmabile -
treno
LD ) Trascurabile Programmabile 20 20
GSM-R Ampia copertura Trascurabile Programmabile 20 20
Copertura Trascurabile .
PAI (PPM) completa Test Programmabile 20 20
Copertura del
. funzionamento Predittivo
Gestione organd . .
o corretto Ispezione Non programmabile -
deviatoio
(senza Test
diagnostica)
Ampia copertura Non programmabile
Clrpunc_) di del!a parte Trascurabile lungo I|nea 20 20
Binario emissione/ Programmabile pour
ricevimento emissione/ricevimento
Treno
. .| diagnostico : ogn Inspections
légi?aﬁg(rfg)d' 15 anni Misure Non programmable 15 30
Visita linea : On Condition
qguadrimestrale
. . Inspections, misure .
SSE Telediagnostica On Condition Programmabile 50 50
Telecomandp
trazione Ampia copertura Trascurabile Non programmabile 20 0 2
elettrica
(TP)

Ligne Primaire

Limitata - Ispezioni

Non programrit@ab
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. : . Manutenzione Manutenzione Rinnovamento
Sottosistema Diagnostica < . ; -
préventiva correttiva Min. Max.
Treno diagnostico :
ogni 15 ann.l Visite
. Visita linea : . Non
Rotaie e scamb . misure . 15 15
guadrimestrale On Condition programmabile
Vettura dedicata
ultrasuoni : semestrial
Sottosistema S . .
completo \ljg(ljtgrrllzgt?aile %/::E?e Programmabile 30 30
(ballast) q
Ispezion
LFM Ampia copertura misure Programmabile 20 50
test
Ispezioni
UPS Ampia copertura misure Programmabile 8 8
test
Ventilazione Solo sui ventilatori IsQreez;?n Programmabile 30 50
Monitoraggio dei
parametri di Ispezioni
Raffreddamentg funzionamento delle Ql'est Programmabile 15 50
pompe, grouppi frigo €
torri di raffreddamento
Sistemi di Prevista per i rilevatori Ispezioni .
sicurezza di gas e peri DBC Test Programmabile 15 50
S_lsteml _ M9n|toragg|o delle Ispezioni Programmabile 10 o5
antincendio riserve d’'acqua. Test
Strutture _ Monitoraggio de .
) sistema di azionamentp Ispezioni .
metalliche . Programmabile 15 25
- delle porte di Test
mobili S
comunicazione p/d
Sistemi di Visite
, . L . Non
Opere d’'arte | monitoraggio di alcune misure .
. Programmabile
opere On Condition
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4.8.2 Obijectifs de disponibilité des sous-systemes dadigne
Les valeurs de disponibilité des sous-systemesodewgarantir uneg

disponibilité totale de la section transfrontaliégérieure a 0,995. ¢

chiffre ne tient pas compte des éléments liés a@nmehroulant.

BN

En effet, la définition de disponibilité doit étenforme a la norm
EN 50126, c'est-a-dire :

“aptitude d'un systéme, un sous-systeme ou un @agrnipea étre ef
conditions d'assurer une fonction requise danstagitions fixées, a un
instant fixé ou durant un intervalle de temps fixiant est que la fournitur
des moyens nécessaires soit assurée

1%

=

(4%

Ceci s'applique a la capacité théorique disporibtesistant en la capacité
de sillons pour une exploitation effectuée sela@hlgpotheses suivantes :
« 365 jours/an
* 20 heures/jour
» avec 12 sillons (standards) par heure et par sens.

Cette capacité théorique correspond a 365 x 2022 175 200 sillon
pour les deux tubes.

1>

La perte de capacité théorique s'exprime ainsarhdue sillons perdu
Un sillon est considéré perdu si le temps de pascdu train excéde d
plus de 5 minutes le temps de parcours normaklJicgqyivaut a 2,4 sillons
perdus par jour.

Au vu des expériences de grande vitesse en ltatiEarotunnel, on pel
considérer réaliste pour ce projet un objectif dgahibilité total d'al
moins 99,5%, conformément aux parangonnages irtenaax et er
cohérence avec les disponibilités prévues pourughaqus-systeme.

\"2)

—
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4.8.2 Obiettivi di disponibilitd dei sottosistemi e deliaea

| valori di disponibilita relativi ai sottosisterdovranno garantire una
disponibilita totale della comune sezione trandfbiera superiore a 0,995.
Questo valore non tiene conto degli elementi nélatimateriale rotabile.
Cio in quanto la definizione di disponibilita deessere conforme alla
norma EN 50126, ovvero:

“attitudine di un sistema, un sotto-sistema o dattrezzatura a essere in
condizioni di assicurare una funzione richiestacondizioni stabilite, ad
un momento stabilito o durante un intervallo di pem stabilito
presupponendo che la fornitura dei mezzi necessalssicurata

Essa €& applicabile alla capacita teorica dispamiblie consiste nella
capacita in tracce relative a un esercizio efféttusecondo le diverse
ipotesi seguenti:

» 365 giorni/anno

» 20 ore/giorno

» con 12 tracce (standard) per ora e per senso.
Questa capacita teorica corrisponde a 365 x 20x 242 175.200 tracce
per le due canne.

La perdita di capacita teorica si esprime dunqueectracce perdute. Una
traccia € considerata come perduta se il temperdiopso del treno supera
di 5 minuti o piu il suo tempo di percorso norm&e equivale a 2,4 tracce
perdute per giorno.

Con riferimento agli esempi dell’'alta velocita itada e dell’Eurotunnel,
puo essere considerato come realistico per il pteggogetto un obiettivo
di disponibilita totale almeno del 99,5%, in linean i benchmarking
internazionali e coerentemente alle disponibilitivfsta per ciascun
sottosistema.
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4.8.3 Politigue de maintenance des équipements ferrowd@airet non
ferroviaires : coordination avec les réseaux nataumx

Deux bases de maintenance sont prévues a :
* Saint-Jean-de-Maurienne,
» Suse.
Une voie de garage pour un train de travaux cairégalement prévue|a
Modane.

Les bases de maintenance sont dédiées aux opéra¢ionaintenance dans
le tunnel de base et de I'interconnexion.

Il n'est pas exclu d'utiliser également ces basms fes opérations d
maintenance sur I'ensemble de la Partie Commurne ptus loin sur les
réseaux SNCF et RFI, a condition que ces opératiensoient pa
simultanées. Cette option permettrait de rédusetdits de maintenanc

D

m Y

4.8.4 Politigue de maintenance préventive des équipementsn
ferroviaires

Les interventions de maintenance préventive sugdegements prévus|a
proximité des descenderies, étant situées en ded®rl plateforme
ferroviaire, pourront avoir lieu pendant I'expltibem ferroviaire &
condition de ne pas peser sur la disponibilitéétpspements ferroviairgs
indispensables a I'exploitation ferroviaire elle+meé
Pour les équipements situés dans les tunneldqitecture du systéme est
étudiée de fagon a prévoir les interventions élgs de maintenange
corrective pendant les mises hors service prograamgen tous les cas
seulement quand la circulation est interrompue.
Ces prescriptions permettent & la maintenance defpements nomn
ferroviaires de ne pas peser sur la disponibil@dadligne qui doit étre
supérieure a 99,5%.

La maintenance préventive est également réalisédape les période
d’interruption de la circulation.

)
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4.8.3 Politica della manutenzione degli impianti ferrowie e non
ferroviari: coordinamento con le reti nazionali

Sono previste due basi di manutenzione a:

e Saint-Jean-de-Maurienne,

* Susa.
Inoltre a Modane é previsto un binario tronco gesdsta di un piccolo
treno cantiere.

Le basi di manutenzione sono dedicate alle operadionanutenzione per
il tunnel di base e per il tunnel dell’InterconriesgeNon é esclusa la
possibilita di utilizzare tali basi anche per leemgzioni di manutenzione
sul complesso della Parte Comune, ed anche dliiie,reti RFI e SNCF a
condizione che le operazioni hon siano contemperahale opportunita
consentirebbe un contenimento dei costi di maniderz

4.8.4 Politica della manutenzione preventiva degli impiannon
ferroviari

Gli interventi di manutenzione preventiva sulle agechiature previste in
prossimita delle discenderie, essendo fuori dabdtgiorma ferroviaria,
potranno avvenire durante |'esercizio ferroviariocaendizione di non
incidere sulla disponibilita delle attrezzaturerdsrarie indispensabili
all'esercizio ferroviario stesso.

Per le apparecchiature ubicate nelle galleriechiettura del sistema é
studiata in modo da prevedere gli eventuali intetivdi manutenzione
correttiva durante le ore d’interruzione della clazione programmate e
in tutti i casi solo quando la circolazione & intéta.

Tali prescrizioni permettono che la manutenzionkedgpparecchiature
non ferroviarie non infici la disponibilita dellanéa, che deve essere
maggiore del 99,5%.

La manutenzione preventiva € realizzata anche thuranperiodi
d’interruzione della circolazione.
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5. SYNTHESE DES ETUDES FONCTIONNELLES DE
SECURITE

Ces études sont elles aussi un approfondissemenheetrévision, en
fonction de la nouvelle configuration du projetsdgudes fonctionnellgs
conduites dans les phases précédentes et fournigsettonnées d'entrée
pour le projet technique. La révision tient égaletneompte des
prescriptions des différents rapports émis par ®u@e de travai
Technique et Sécurité de la CIG en 2011 et en 20@8 que de
considérations du “Rapport d’Activités” du GTS pdannée 2010 en date
du 13 décembre 2010, lequel cite le rapport duv@&mire 2010 relatif
l'avis du GTS sur le projet préliminaire modifidati

1"

}S %

5.1 REGLEMENTATION DE REFERENCE

L’encadrement réglementaire en matiere de séculétél'exploitation
ferroviaire vise a fournir les bases réglementaiheprojet de la section
transfrontaliere franco-italienne selon les obfedtindamentaux suivants :
* inventorier les normes francaises, italiennes etopennes
applicables a la phase d'exploitation ;
» prendre en compte les « criteres de sécurité GéGa» ;
* analyser ces normes et, en cas de divergencesprigsarer pour
faire ressortir leurs différences ;
» définir la nature et le contenu du dossier de s&écur

Les regles s'appliquent en priorité dans I'ordieast :

» les directives européennes et les normes STI gjaepit en priorité

au projet ;

» les régles dictées par la CIG sont prédominantesgmport aux

régles nationales. La CIG peut fixer des regles phstrictives que

les directives européennes ou les normes STl pgaufle matérie
roulant ;

0%
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5. SINTESI DEGLI  STUDI  FUNZIONALI DI

SICUREZZA

Questi studi, sono anch’essi un approfondimentoued revisione in
funzione della nuova configurazione progettualgglidstudi funzionali
condotti nelle fasi precedenti di progettazionefomiscono i dati di
ingresso per il progetto tecnico. Nella revisionadstate messe in conto
anche le prescrizioni dei vari rapporti emessiGlalppo di Lavoro Techico
e Sicurezza della CIG durante gli anni 2011 e 2618 considerazioni
contenute nel documento “ Rapporto di Attivitd” @IS per 'anno 2010
del 13 dicembre 2010 in cui &€ anche citato il rafipdel 3 novembre 2010
che esprime il Parere sul Progetto Preliminareananhte

5.1 QUADRO REGOLAMENTARE DI RIFERIMENTO

Il quadro regolamentare in materia di sicurezzledarcizio ferroviario si
propone di fornire le basi normative del proget&dlalcomune sezione
transfrontaliera Italo-Francese secondo i segwdmgittivi fondamentali:

» raccogliere le Norme francesi, italiane ed eurcgmg®icabili in fase
di esercizio

» tenere in considerazione i “Criteri di Sicurezz&Cl

* analizzare queste norme e, nel caso di diverggmaagonarle
mettendone in evidenza le differenze

» definire la natura e il contenuto del dossier dilgzza.

La priorita di applicazione delle regole € la sedae
» le direttive europee e le norme STI si applicanorjpiariamente al
progetto
* le regole dettate dalla CIG prevalgono sulle regaeionali. La
CIG puo stabilire regole piu restrittive delle dinee europee e delle
norme STI, salvo che per il materiale rotabile.
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* en l'absence de directives européennes, de norinesde régles
CIG, c'est la norme nationale la plus contraignaiies'applique

sous réserve de vérifier la cohérence de I'ensetaisleispositions.

Les régles seront identiques sur I'ensemble decléos transfrontalier

Conformément a ce qui a été souligné lors de laiodudu groupe GTS en
avril 2010, dans le PD2 et dans le PR la modifacatu projet concernant
la redéfinition des fonctionnalités au pied de Esaknderie de Saint-

Martin-La-Porte a été prise en considération etcdmiui est devenu u
simple point d’accés pour les secours et pour Iatile¢ion des tube
principaux.

Ces fonctionnalités sont confirmées au stade PRF.

Dans le PRF on a aussi établi un tableau compa&matife qui concerne le

contenu de la STI 2008 "Sécurité dans les tunmeteviaires » et de |

nouvelle STI 2014 « Sécurité dans les tunnels Ve&nes » par rapport aux

parties d'impact sur la conception.

Cette comparaison a concerné les sous-systemefrastincture »
« énergie » et « matériel roulant », comme ils st#finis dans les ST
mentionnées ci-dessus.

Les differences apparaissnet au niveau du sousrsgsk infrastructure
et concernent surtout les points de lutte coninedndie.

5.2 GESTION DES INCIDENTS

Deux typologies d'événements peuvent survenimg thu trongon qui fait

l'objet des études :
» événements qui ne nécessitent ni un traitemenrgenaoe ni une
évacuation immédiate des voyageurs (par exemplaepalun

train) ;
* événements graves qui requierent une interventitnédiate et
une évacuation des voyageurs (exemple : incenalietidin).
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* in mancanza di direttive europee, di norme STI oedole della
CIG, si applica la norma nazionale piu restrittican riserva di
verificare la coerenza dell'insieme delle dispamizi

Le regole saranno le stesse sull'insieme dellaoseziransfrontalier

In conformita con quanto rilevato nel corso deilmione del gruppo GTS
dell’aprile 2010 é stata presa in considerazionehanla modifica
progettuale che concerne la ridefinizione dellezfonalita al piede della
discenderia di Saint-Martin-La-Porte, che & diventam semplice punto di
accesso per le squadre di soccorso e per la \aatie delle canne
principali.

Queste funzionalita sono confermate anche nel&Pad-.

Nel PRF é stato anche compilata una tabella cortipar@a il contenuto

della STI 2008 “Sicurezza nelle gallerie ferrovédre la nuova STI 2014
“Sicurezza nelle gallerie ferroviarie” relativameratile parti di impatto per
la progettazione.

Questo confronto ha riguardato i sosttosistemréastruttura”, “energia” e
“materiale rotabile” come definiti nelle STI suati.

Le differenze si rilevano a livello del sottosisterfinfrastruttura” e

riguardano soprattutto i punti antincendio.

5.2 GESTIONE DEGLI INCIDENTI

Lungo la tratta oggetto degli studi possono veaifit due tipologie di
eventi:
» eventi che non necessitano ne’ di un trattamergmedigenza ne’
di un’evacuazione immediata dei viaggiatori ( aehegio guasto di
un treno);
* eventi gravi che richiedono un trattamento immediat
un’evacuazione dei viaggiatori (esempio: incendiordtreno).
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Incident dans le Tunnel de Base et dans le Tunnet|d

I'Interconnexion

5.2.1

En cas d'accident (autre qu'un incendie) a l'iat&rdu tunnel de Base ¢u
du tunnel de l'interconnexion, le train impliquétioue sa marche jusqu'au
site de sécurité le plus proche dans la mesurea mature de I'accident
constaté par le conducteur le permet.
Si le train accidenté n'est pas en mesure de cmmtit doit s'arréter dans
le tunnel, il sera remorqué par un autre train las pard dans les délajis
prévus par la STl « SRT » (Sécurité dans les terfieetoviaires).
Dans le cas exceptionnel ou ces mesures ne paurédie appliquées, les
personnes sont évacuées dans le tunnel de la manigante :

» Trains de voyageurs : les personnes procédenvacliétion sou
les instructions du personnel de bord le long dai gttenant a I
voie, donc dans les rameaux de liaison (distantsnaximum, de
333 metres I'un de l'autre), jusqu'au quai derkatube, dans lequg
la circulation des trains aura été interrompue daiare préventive
au niveau de l'accident. Les personnes restentlsaentrole du
personnel de bord qui s'assurera de leur prisbange par un trai
d'évacuation. De cette maniére, personne ne marehproximité
du train d'évacuation au cours de son approchelaPauite les
personnes sont embarquées dans un train d'évacyaiio étre
emmenées a l'extérieur.

» Trains de marchandises : le personnel de bordéereué par un
véhicule de secours (véhicule bimodal, train deses).

e Trains d'Autoroute Ferroviaire (AF): le véhiculait@moteur
« SONIA », (Systeme Opératif Nécessaire en casidént de
I’Autoroute ferroviaire), prévu a I'avant du trggour transporter les
chauffeurs des véhicules, est détaché du train dmiame
automatique (ou de maniere manuelle a l'intérietBONIA en cas
de non fonctionnement de l'automatisme) et rejoimtses propre
moyens un site de sécurité doté de voies de gaEageas de no
fonctionnement du véhicule automoteur SONIA, lesuffeurs
sont évacués dans le tunnel selon la méme procéderkes trains
de voyageurs.
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5.2.1 Incidente nel Tunnel di Base e nel tunnel dell'Inteonnessione

Se si verifica un incidente (diverso da un incepdlbinterno del tunnel di
Base o del Tunnel dell'Interconnessione, il treameolto prosegue la sua
marcia fino all'area di sicurezza piu vicina conipidrinente con la natura
dell'incidente accertato dal macchinista.

Qualora il treno incidentato non sia in grado diggguire e debba fermarsi
nel tunnel, verra trainato da un altro treno al taiti nel tempo previsto
dalla STI “Sicurezza nei Tunnel Ferroviari”.

Nel caso eccezionale in cui non fosse possibilderein opera queste
misure, le persone vengono evacuate nel tunnehodb seguente:

» Treni viaggiatori: le persone procedono all’evadoae sotto la
guida dal personale di bordo lungo il marciapiedea@ente al
binario, quindi nei rami di collegamento (distaadimassimo, 333
metri I'uno dall'altro) fino al marciapiede delital canna, nella
guale la circolazione dei treni sara stata prevantente fermata in
corrispondenza dell'incidente. Le persone rimangsotto il
controllo del personale di bordo che si assicudetk loro presa in
carico da parte da un treno di evacuazione. Intquesdo nessuno
camminera in prossimita del treno di evacuazioneorso del suo
avvicinamento. In seguito le persone vengono faftigde su un
treno di evacuazione per essere condotte all'@stern

e Treni merci: il personale di bordo sara evacuatamlaeicolo di
soccorso (veicolo bimodale, treno di soccorso)

» Treni d'Autoroute Ferroviaire (AF): il veicolo amotore « SONIA
», (Sistema Operativo Necessario in caso di Intceen
dell’Autostrada ferroviaria), che trasporta gli iatitdei veicoli,
previsto in testa al treno, viene sganciato daharén modo
automatico (o in modo manuale dall'interno del SANi caso di
mancato funzionamento dell’automatismo) e raggiwugei mezzi
propri un’area di sicurezza dotata di binari dzeitaamento. In caso
di non funzionamento del veicolo automotore SONgA,autisti
sono evacuati nel tunnel secondo la stessa praxediir treni
viaggiatori.
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5.2.2 Procédure générale en cas d’'incendie

Si un incendie se confirme a l'intérieur du turchelbase ou du tunnel

I'Interconnexion, le train impliqué, qu'il s'agisdain train de voyageur
d’autoroute ferroviaire ou de marchandises, dewsayer autant qu
possible de poursuivre sa marche jusqu'au sitéaeig le plus proche.

5.2.2.1 Procédure spécifique en cas d’'incendie avec intet@n dans les
sites de sécurité a 'air libre
L’évacuation se fait selon les procédures suivantes
« Le train atteint par l'incendie (ou uniquement khicule seu
SONIA, dans le cas d'un incendie sur un train dg\&yéte dans |
site de sécurité ;
» Dans le cas d'un train de voyageurs, les passagkerpersonnel d
bord descendent du train par toutes les portes ;
* Dans le cas d'un train AF, les passagers et leopees de bord
descendent du véhicule SONIA ;
e Dans le cas d'un train marchandises,
descende(nt) de la locomotive.

le(s) condrfs)e
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5.2.2 Procedura generale in caso d’'incendio

Se si verifica un incendio all'interno del tunndl Base o del tunnel
dell'Interconnessione, il treno coinvolto, sia esgmggiatori 0 autostrada
ferroviaria o merci, dovra cercare per quanto fmgsdi proseguire la sua
marcia fino all'area di sicurezza piu vicina.

5.3.3.1 Procedura specifica in caso d’'incendio con trattarte nelle
aree di sicurezza all'aperto

L’evacuazione avviene seguendo le seguenti proeedur

« lltreno colpito da incendio (o il solo veicolo SGY nel caso di un
incendio su un treno di AF) si ferma nell’areaidusezza.

* Nel caso di un treno viaggiatori, i passeggeri ledersonale di
bordo scendono dal treno attraverso tutte le stte po

* Nel caso di un treno AF, i passeggeri ed il perkom bordo
scendono dal veicolo SONIA

* Nel caso di un treno merci, il (o i) macchinisfesgende (no) dalla
locomotiva.
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Le site de sécurité de Suse est doté d'une voseatmurs accessible de|la
section transfrontaliére et, par la route, des dadrémités. Cette voie est
dotée de deux quais, un pour les trains fret eeApour les éventuellgs
opérations d’extinction incendie, I'autre pour Bé&wation des trains de
voyageurs.

La voie de secours de Saint-Jean-de-Maurienne @ste dd’'un qua
accessible a la fois par la route et par la NLLTcté du Tunnel de Base
ainsi que du c6té du futur Tunnel du Glandon.

Une fois sur le quai, les personnes peuvent rejeinde zone sire éloignée
du foyer de l'incendie et sont ensuite accompagpéedes services de
secours dans un endroit ou elles sont prises egeha
Une fois sur la place, les services de secoursgmsecourir les blessés|et
lutter contre l'incendie.

5.2.2.2 Procédure spécifique en cas d'incendie avec intati@n dans un
site de sécurité souterrain

L’évacuation se fait selon les procédures décdées les paragraphes qui
suivent.

Trains de voyageurs dans un site de sécurité en Toel

Le train de voyageurs a bord duquel I'incendid gléslaré s'arréte dans|le
site de sécurité.
La ventilation du site de sécurité est actionnae peacuer les fumées.

Les voyageurs et le personnel de bord sortentopées les portes du train
et ils pénétrent dans les rameaux de liaison (éésidiun de I'autre de 50 m
sur les 400 m de longueur) pour accéder a ladalbeueil qui peut contenir
1 200 personnes. Dans cette salle, les persorteedeait I'intervention des
services de secours pour étre évacuées.

Des que possible, les voyageurs sont évacués.ih@&pe prévu veut qu
les blessés qui le nécessitent soient emmenéséxikair par la descendetrie

D
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L’area di sicurezza di Susa € dotata di un bindrisoccorso accessibile
dalla sezione transfrontaliera e, via strada, ddlle estremita. Questo
binario e dotato di due marciapiedi, uno per iitreerci ed AF e per le
eventuali operazioni di spegnimento incendi, @rbgber I'evacuazione dei
treni viaggiatori.

Il binario di soccorso di Saint-Jean-de-Maurienrdotato di marciapiede
accessibile via strada ed é raggiungibile dalla Nkig dal lato del Tunnel
di Base, sia dal lato del futuro Tunnel di Glandon

Una volta scese sul marciapiede, le persone posaggaingere una zona
sicura distante dal focolaio dell'incendio e vermponi accompagnate dai
servizi di soccorso in un luogo dove sono presmiico.

Una volta sul posto, i servizi di soccorso posssouxorrere i feriti e lottare
contro l'incendio.

5.3.3.1 Procedura specifica in caso d’incendio con trattante in
un’area di sicurezza sotterranea

L’evacuazione avviene secondo le procedure desargi paragrafi che
seguono.

Treni viaggiatori in un’area di sicurezza in Tunnel

Il treno viaggiatori con un incendio a bordo sifi@arnell’area di sicurezza.
Viene azionata la ventilazione dell'area di sicaeeper I'evacuazione dei
fumi.

| viaggiatori ed il personale di bordo escono dgetle porte del treno ed
entrano nei rami di collegamento (distanti 50 mmd'udall'altro sulla
lunghezza di 400 m) per accedere alla sala di dieoag, in grado di
contenere 1.200 persone. In questa sala le peegtareono l'intervento
dei servizi di soccorso per essere evacuate.

Non appena possibile, i viaggiatori vengono fattaeiare. Il principio
previsto € che i feriti che lo necessitano vengtath uscire all’esterno
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en utilisant des véhicules routiers, pour étre gagtansportés a hopit
par la route ou par hélicoptére.

Les personnes aptes seront emmenées a l'extéaewmptrain circulant
dans le tube sain.

Apres |'évacuation si cela est jugé utile, le systal'extinction est activ
pour pouvoir confiner l'incendie.

[N

Trains de marchandises dans un Site de Sécurité dwnnel

Le train de marchandises a bord duquel l'incerids déclaré s'arréte dans
le site de sécurité le plus proche.

La ventilation est alors actionnée pour évacuefugses.

Les conducteurs sont évacués vers la salle d'dceigeiun rameau d
liaison.

Le systéme d'atténuation du feu, s'il est compatiblec la substancel a
l'origine de l'incendie, est actionné pour contdéimicendie avant l'arrivée
des secours.

D

Trains d'Autoroute Ferroviaire dans un Site de Séctité du Tunnel

Le train d'AF s'arréte dans un site de sécuritévéleicule automoteu
d'accompagnement des chauffeurs (SONIA), qui t@amsptoutes les
personnes présentes sur le train, est décrochéaiuet rejoint par se
propres moyens un site de sécurité a l'extérietucioel.

La stratégie de ventilation appropriée est misesenre.

Dans les cas exceptionnels ou le véhicule SONIpargiendrait pas a se
décrocher du train ou a rejoindre le site de séeriterne, les personnes
seront évacuées dans le site de sécurité ou daite intervention dans
lequel se trouve le train selon la procédure dé@iécédemment pour les
trains de voyageurs.

Les personnes du convoi seront équipées de mad@ues-sauvetage.
Si cela est jugé utile, le systéme d’atténuati@mermlie est ensuite mis en
service pour contenir 'incendie.

=
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attraverso la discenderia usando veicoli strageli,essere poi trasport
in ospedale su strada o con l'elicottero.

Le persone abili saranno portate all’esterno cotremo che circola nella
canna sana.

Dopo l'evacuazione e se ritenuto utile, viene attivil sistema di
attenuazione del fuoco ad acqua nebulizzata per ponfinare I'incendio.

Treni Merci in un’Area di Sicurezza in Tunnel

Il treno merci su cui si sia verificato un incendioarresta nell'area di
sicurezza piu vicina.

Viene allora azionata la ventilazione per I'evadéoilae dei fumi.

I macchinisti evacuano verso la sala d’accogliepea,mezzo di un ramo
di comunicazione.

Il sistema di attenuazione del fuoco, se e comjpatidon la sostanza
all'origine dell'incendio, viene azionato per liatg@ lo sviluppo
dell'incendio prima dell'arrivo dei servizi di secso

Treni d'Autostrada Ferroviaria in un’Area di Sicure zza in Tunnel

Il treno di AF si ferma in un’area di sicurezzavdicolo automotore di
accompagnamento degli autisti (SONIA), che trasptutte le persone
presenti sul treno, viene sganciato dal treno giuage con i mezzi propri
un’area di sicurezza all'esterno del tunnel.

Viene attuata la strategia di ventilazione idonea.

Nei casi eccezionali in cui il veicolo SONIA nontpsse sganciarsi dal
treno o non riuscisse a raggiungere l'area di skza esterna le persone
saranno evacuate nell’area di sicurezza o nedisitdervento in cui si trova
il treno secondo la procedura indicata precedenmtemeer i treni
viaggiatori.

Le persone del convoglio saranno dotate di maschereto-salvataggio.
Se ritenuto utile, il sistema di attenuazione imteviene poi Messo in
servizio per delimitare l'incendio.
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5.2.2.3 Procédures d'évacuation avec arrét en pleine voie

S'il s'avére impossiblde rejoindre un des lieux privilégiés prévus, &t

sinistré s'arréte en pleine voie et le disposiéfdcuation exceptionnel gst

déclenché.

Trains de voyageurs dans le Tunnel
Quand il a la certitude de ne pas pouvoir rejoingdresite de sécurité,

conducteur provoque l'arrét contrélé du train, deniere a ce que la

motrice de téte se trouve tout prés d'un ramediaiden.

L'évacuation se fait sous le contréle du persodeebord, par toutes les

portes disponibles.

La stratégie de ventilation appropriée est aloisenein ceuvre par le PGC

selon la position de l'incendie (en téte, au mibewen queue de train).

Les voyageurs, procédent a I'évacuation sous $ésuations du personn
de bord le long du quai attenant & la voie. Deutioap sont ensuit
possibles :

» A travers les rameaux de liaison, ils atteignennédiatement ¢
guai de l'autre tube, dans lequel la circulatios ttains aura ét
interrompue de maniére préventive au niveau deitlent. Cette
option nécessite des mesures particulieres suirdalation des
trains dans les deux tubes pour maitriser la @iffée de pressig

de part et d’autre des rameaux dont les deux ppdesent étre

ouvertes simultanément.

* lIs restent dans les rameaux de liaison jusququeeles portes d
ces rameaux cOté tube sinistré soient ferméesejdgynent ensuitg
le quai de l'autre tube, dans lequel la circulatlen trains aura é
interrompue de maniére préventive au niveau deidlant. Cette
option peut nécessiter d’utiliser jusqu’a quatmeaux.

e
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5.2.2.3 Procedure di evacuazione con arresto in piena linea

In caso impossibilitd di raggiungere uno dei luoghi prigiati, il treno
sinistrato si arresta in piena linea e scatta spasitivo di evacuazione
eccezionale.

Treni viaggiatori in Tunnel

Nel momento in cui si ha la certezza di non poéggrungere un’area di
sicurezza, il macchinista provoca l'arresto cotatoldel treno, in modo
tale che la motrice di testa (ove non implicatafutaco) si trovi nelle
vicinanze immediate di un ramo di collegamento.

L’evacuazione avviene sotto il controllo del pesendi bordo, tramite
tutte le porte disponibili.

Viene allora attuata dal PCC la strategia di vanriine idonea, a seconda
della posizione dell'incendio (in testa, in mezzim @oda al treno).

| viaggiatori procedono all’evacuazione sotto ladgudal personale di
bordo lungo il marciapiede adiacente al binarioeDpzioni sono poi
possibili:

* Attraverso i rami di collegamento raggiungono imim&tmente la
banchina dell’altra canna, nella quale la circaagi dei treni sara
stata interrotta preventivamente a livello dellidente. Questa
opzione necessita di misure particolari riguarti® ercolazione
dei treni nelle due canne, per controllare la diffiea di pressione
da una parte e dall’altra dei rami di collegamentonodo che le
due porte possano essere aperte simultaneamente.

» Restano nei rami di collegamento fino & ¢& porte di questi ran
dal lato della canna incidentata siano chiusei;raggiungeranno
in seguito la banchina dell’altra canna nella gualeircolazione
dei treni sard stata interrotta preventivamente'aledkzza
dell'incidente. Per questa opzione puo essere sadedutilizzare
fino a quattro rami di collegamento.
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Le choix sera fait ultérieurement par le Gestionnaire ddréiktructure
dans le respect des critéres de sécurité de la CIG.

Les personnes restent sous le contréle du persderigbrd qui s'assurefa
de leur prise en charge par le train d'évacuabencette maniere personpe

D

ne marchera a proximité du train d'évacuation auscde son approchg.
Par la suite, les personnes sont embarquées darasrud'évacuation poy
étre emmenées vers un site de sécurité situétériex.

=

Trains de marchandises dans le tunnel

La stratégie de ventilation appropriée est miseeewnre par le PCC pour
favoriser I'évacuation.

Le(s) conducteur(s) sort(ent) du tunnel vers lee@mde liaison le plu
proche ou ils attendent l'arrivée des secours.

Ensuite, ils monteront dans un train d'évacuatimm dans un train d
voyageurs, de marchandises ou d'AF) qui circuls tiatube sain pour étre
enfin emmenés vers un site de sécurité situé @diexr.

7]

[}

Trains d'Autoroute Ferroviaire dans le tunnel

Le véhicule automoteur "SONIA" prévu en téte dentrgui transporte
toutes les personnes présentes, se décroche aigioenagnt du train €
rejoint par ses propres moyens un site de sécsitité a l'extérieur d
tunnel.

La stratégie de ventilation appropriée est aloseman ceuvre.

Dans les cas exceptionnels ou le véhicule SONIpargiendrait pas a se
décrocher du train, la stratégie de ventilationrappée serait activée pour
permettre I'évacuation dans le tunnel vers le rands liaison le plus
proche pour rejoindre ensuite le tube sain ottiendent les secours.

— —+

Les personnes seront donc prises en charge peginmnlé secours (ou dans

un train de voyageurs, de marchandises ou d'AFtiguule dans le tube
sain pour étre enfin emmenées vers un site deiggsiiué a I'extérieur.
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La scelta sara fatta ulteriormente dal Gestorélaiedstruttura nel rispett
dei criteri di sicurezza della CIG.

Le persone rimangono sotto il controllo del peréerdi bordo che si
assicurera della loro presa in carico da partdrdab di evacuazione. In
guesto modo nessuno camminera in prossimita de tieevacuazione nel
corso del suo avvicinamento. In seguito le pers@mgono fatte salire su
un treno di evacuazione per essere condotte varssea di sicurezza
ubicata a I'esterno.

Treni Merci in tunnel

Viene attuata dal PCC la strategia di ventilazidshenea per favorire

I'evacuazione.

Il macchinista o i macchinisti escono quindi neirtal e si dirigono verso

il ramo di collegamento piu vicino dove attendowaorivo dei soccorsi.

In seguito, gli stessi salgono su un treno di esaimme (0 su un treno
viaggiatori, merci o d'AF) che circola nella cans@na per poi essere
condotti verso un’area di sicurezza ubicata adilest.

Treni d'Autostrada Ferroviaria in tunnel

Il veicolo automotore “SONIA” previsto in testate¢no, che trasporta tutte
le persone presenti, si sgancia automaticamenteesta, e raggiunge, con
mezzi propri, un’area di sicurezza ubicata allestelel tunnel.

Viene attuata la strategia di ventilazione idonea.

Nel caso eccezionale in cui il veicolo SONIA nortqese sganciarsi dal
treno, sara attivata la strategia di ventilaziodenea a permettere
I'evacuazione nel tunnel verso il ramo di collegataeiu vicino per poi
raggiungere la canna sana dove attendono i soccorsi

Le persone saranno quindi prese in carico da umo tde soccorso (0 un
treno viaggiatori o merci o di AF) che circola metlanna sana per essere
portati in un’area di sicurezza ubicata all'esterno
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5.2.2.4 Traitement des trains arrétés derriere un train iendié

Des que l'alarme est déclenchée, le PCC prcal’éloignemen des trains

arrétés derriére le train incendié, en ordonnameéfoulement vers les voies

libres a I'extérieur du tunnel.

La distance minimale entre deux trains est de 2rB@0es. Cette distange

est portée a 4 200 metres derriere et devantdesstqui transportent des

marchandises dangereuses.
Pour faciliter I'opération, les voies de secours sies de sécurité situés
I'extérieur des tunnels sont maintenues libres alget circulation er
permanence. Il est de surcroit possible de faatosiner sur les voies d¢
sites de Saint-Jean-de-Maurienne et de Suse lersamdximum de train
qu'il peut étre nécessaire d'évacuer.

5.3 TRANSPORT DE MARCHANDISES DANGEREUSES

5.3.1 Généralités

Le transport de marchandises dangereuses a Bntéhu tunnel représer
I'un des principaux facteurs de risque pour la esmme d'accidents au
conséquences fatales.
Par conséquent, pour réduire la possibilité d'wtision entre une parti
d'un train avec des marchandises dangereuses pattieedu tunnel ou d
tranchée couverte, sont sans aucun doute nécessaire
* la maintenance réguliere des tunnels et des éqeipsm
» la détection du gabarit en amont des tunnels ;
* la minimisation de la probabilité de déraillemeat gystemes d
détection en amont et a l'intérieur des tunnels ;
* la détection des pannes mécaniques susceptiblpsdequer ur
déraillement ;
» la détection des boites chaudes ;
» la détection de la présence de roue déraillée daude autre partie
du train susceptible d'étre trainée en-dessousvdaundes rails ;

IX
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5.2.2 4Trattamento dei treni fermi dietro un treno incenatio

Appena scatta l'allarme, il PCC proceall'allontanament dei treni fermi
dietro il treno incendiato, ordinando un movimedigetrocessione verso
binari liberi all'esterno del tunnel.

La distanza minima tra due treni € di 2.500 mefesta distanza &
aumentata a 4.200 metri dietro e davanti ai tréwe tasportano merci
pericolose.

Per facilitare l'operazione, i binari di soccorsellel aree di sicurezza,
ubicate all'esterno dei tunnel, sono mantenuti rilibda qualsiasi
circolazione in modo permanente. Inoltre, & poksiiir sostare sui binari
dei siti di Saint-Jean-de-Maurienne di e di Susaaksimo numero di treni
che puo essere necessario evacuare dal tunnel.

5.3 TRASPORTO MERCI PERICOLOSE

5.3.1 Generalita

Il trasporto di merci pericolose all'interno dehhel rappresenta uno c
maggiori fattori di rischio per il verificarsi dncidenti con conseguenze
fatali.
Quindi, per ridurre la possibilitd di una collis®tra una parte di un treno
con merci pericolose e una parte del tunnel o dgllkeria artificiale sono
certamente necessari:
* la manutenzione regolare dei tunnel e degli impiant
» il rilevamento di sagoma a monte dei tunnel
* la minimizzazione della probabilita di deraglian@nmnhediante
sistemi di rilevamento a monte e all'interno deirtal
* il rilevamento di un guasto meccanico che possavquare
deragliamento
* il rilevamento delle boccole calde
* il rilevamento dei gas esplosivi e tossici
» il rilevamento della presenza di ruota deragliath qualsiasi altra
parte del treno che si trascini al di sotto dehpidel ferro
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» laprésence d'un guide, constitué des banquetties @iédroits, qui

permette d'orienter un train marchandises ou AEsagéraillement
de facon a empécher que les wagons ne puissesm\srser.
Les accidents en tunnel suite & une collision amregagon/camion et ur

partie du tunnel doivent étre évités grace a laateaance préventive et, en

particulier, par les inspections et vérificatiors @quipements.

5.3.2 Distances de sécurité

Pour empécher d’exposer les voyageurs d'un traisuitl il est nécessai
d'imposer des distances minimales entre trainstdé@u paragraphe 4.4

5.3.3 Acceptation du transport de Marchandises Dangeresise groupe|
B dans les trains AF

Vu les probabilités d'explosion et la présence demuffeurs des poic

lourds a bord du véhicule SONIA, seules deux smhstipeuvent préven

des scénarios catastrophes (aux caractéristigugiadieé et de fréquend

de nature a les placer, dans l'analyse des risgdass la zong
inacceptable) :

* interdire les produits explosifs du groupe B da&ssttains AF ;

» faire en sorte que le transit d'un train AF avecmteduits explosifs

du groupe B advienne sans la présence simultargehdeiffeurs

des poids lourds.

Le choix sera fait ultérieurement par le Gestiorede I'Infrastructure €
'opérateur de I'AF.

5.3.4 Explosimetres

Afin d'éviter un incident d( a la présence de ggaasifs, l'installation
d’explosimeétres dans le tunnel pour relever detesuile gaz explosif e

conseillée. La distance entre les détecteurs @oihettre au train qui suli

e

ir
e

1%
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—

de s'arréter avant d'entrer dans le tube dangerégs. positions
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* la presenza di una guida, costituito dalle banckirdgai piedritti,
che permetta di indirizzare un treno merci o AFB@guito ad un
deragliamento, in modo da impedire che i vagonsaoe ribaltarsi.

Gli incidenti in galleria derivanti da una collisie tra un vagone/camion e
una parte del tunnel devono essere evitati per onézananutenzione
preventiva e, in particolare, per mezzo dispezieniverifiche degli
impianti.

5.3.2 Distanze di sicurezza

Per impedire danni tra i passeggeri di un treno sgmgue, € necessario
imporre le distanze minime fra i treni descritt@atagrafo 4.4.8.

5.3.3 Accettazione del trasporto di Merci Pericolose dglppo B nei
treni AF

Alla luce delle probabilita di un’esplosione e dglresenza degli autisti ¢
mezzi pesanti nel veicolo SONIA, solo due soluzipossono assicurare
che non possa verificarsi uno scenario catastr@fioo caratteristiche di
gravita e frequenza tali da posizionarlo, nell'aialei rischi, nella zona
inaccettabile):
» impedire le merci esplosive del gruppo B nei ti&Ri
« fare in modo che il transito di un treno AF con aiesplosive di
categoria B si faccia senza la contemporanea pasyli autisti
dei mezzi pesanti
La scelta sara fatta ulteriormente dal Gestore’ defrastruttura e
dall’Operatore dell’AF.

5.3.5 Esplosimetri

Allo scopo di evitare un incidente legato allagemza di gas esplosivi si &
prevista l'installazione di esplosimetri in tunmur rilevare fughe di gas
esplosivo. La distanza tra i rilevatori deve petaretal treno che segue di
fermarsi prima di entrare nella nube pericolosa. pesizioni di
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d'installation des explosimeétres sont définiesageffi a rendre possible ¢
fonctionnalités conformément aux modalités d'exptan.

Systeme de ventilation

La présence dun systeme de ventilation étudié poamtrbler les
mouvements des fumées en cas d’incendie peut égalanfluer sur lg
vitesse et la direction de propagation d’éventoaksges toxiques dans |
tunnels a double tubes. Il permet donc de minimegeffets d’'un nuag
toxique émis par un convoi de marchandises dangeselLe contrble d
nuage toxique est également assuré sur les partiganchées couvertes

5.3.7 Equipement des conducteurs

Les conducteurs des trains de marchandises sapgsqgiedispositifs poul
permettre I'auto-secours grace auquel ils pourepaindre un lieu sdr (voi
la STI SRT).

5.3.8 Evacuation des liquides toxiques

Pour minimiser les effets d'un nuage dangereux @0féite d'un liquide
toxique, il est prévu de limiter au maximum la sed recueillant le liquid
dans le systeme d'évacuation. Cette surface maxnété estimée a 5¢ 1
de maniere a limiter les effets d’'un incendie a pmissance de 100 MW

Le systeme d’évacuation des liquides dangereuxrgéseest séparé (
systeme d’évacuation des eaux d'infiltration duntein

Pour éviter un effet domino, un systéme de draieageéchant la diffusio
du liquide inflammable sous les wagons non accéeast prévu. Ceci €
réalisé avec des avaloirs au pas de 12,5 m porgcleeil des liquides
connectés au collecteur d’évacuation de ceux-ci.
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installazione di esplosimetri sono definite in maldorendere possibile tale
funzionalita in coerenza con le modalita di eséociz

5.3.6 Sistema di ventilazione

La presenza di un sistema di ventilazione studido controllare i
movimenti dei fumi in caso d’incendio € in gradaha di influire sulla
velocita e sulla direzione di propagazione di ewaltnubi tossiche nei
tunnel a doppia canna. Esso permette quindi dimiaziare gli effetti di
una nube tossica sprigionata da un convoglio corcinpericolose. |l
controllo della nube tossica € anche garantitaragi di galleria artificiale
agli imbocchi.

5.3.7 Equipaggiamento dei macchinisti

| macchinisti dei treni merci sono muniti di disfivg per consentire l'aut
soccorso che permettono loro di raggiungere undwsiguro (si veda la
STI SRT).

5.3.8 Evacuazione dei liquidi tossici

Per minimizzare gli effetti di una nube pericolakavuta alla fuga di un
liquido tossico si prevede di limitare al massirasuperficie della vasca
raccogliendo il liquido nel sistema di evacuaziorae superficie massima
e stata individuata in 50%m modo da limitare gli effetti di un incendio ad
una potenza di 100 MW.

Il sistema di evacuazione dei liquidi pericolosemsati & separato dal
sistema di evacuazione delle acque di drenaggitudagel.

Per evitare un effetto domino si e previsto uresist di drenaggio che non
permetta la diffusione del liquido infiammabile teotai vagoni non
incidentati. Cio € realizzato con bocche di luppasso 12,5 m per la
raccolta dei liquidi collegate al collettore di dtilaento degli stessi.
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5.4 SECURITE DE L'AUTOROUTE FERROVIAIRE

5.4.1 Véhicule SONIA

Les voyageurs et le personnel des convois AF doiee regroupés dar
un module capable de se détacher du reste du cenws d'incendie s

ce dernier et dont les capacités de traction (pedace et autonomie

doivent lui permettre de sortir du tunnel.

Le véhicule SONIA (Systeme Opérationnel Nécessaireas d'Incident d
I'Autoroute ferroviaire) est un véhicule qui traogp les chauffeurs de
poids lourds transportés par le convoi d'AF. Paitegé des victimes dan
le véhicule SONIA en cas d'accident sur un traft-dil est nécessaire @
décrocher le véhicule SONIA le plus t6t possiblecapla détection d
I'accident et de l'isoler de I'atmosphére du tunnel

5.4.2 Traction multiple

En cas d'utilisation des systéemes a traction maltip est nécessair
d'effectuer les considérations suivantes.

Il est prévu que les convois d'AF (750 m) circulewc deux locomotives
Ceci garantit une disponibilité élevée puisqu'we®imotive peut interven
pour secourir l'autre.

Le systéme de positionnement des deux locomotivédte du convoi ser
privilégié, afin que la traction multiple n'engeadpas de problémes
sécurité pour perte de la synchronisation des sdigeraction et freinagg

5.4.3 Vérifications au départ

Les inspections sur les trains avant leur déparont étrerenforcées st
guelques points.

Il sera nécessaire en particulier de vérifier f'étda fixation des bache
En lI'absence de toit, cette mesure de préventtda ssul moyen de rédui
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le risque d'interaction entre une bache et la e@tgn
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5.4 SICUREZZA DELL’AUTOSTRADA FERROVIARIA

5.4.1 Veicolo SONIA

| passeggeri e il personale dei convogli AF devessere raggruppati in un
modulo che deve essere in grado di staccarsi stal del convoglio in caso
d’'incendio su quest'ultimo e le cui capacita diziome (prestazione e
autonomia) devono essere tali da permettergli dreislalla galleria.

Il veicolo SONIA (Sistema Operativo Necessario asa@ di Incidente
dell’Autostrada ferroviaria) € un veicolo che tragp gli autisti dei veicoli
industriali presenti sul convoglio di AF. Per ewitavittime nel veicolo
SONIA in caso d’incidente su un treno di AF & neeei® sganciare il
veicolo SONIA al piu presto dopo la rilevazioneldstidente ed isolarlo
dall'atmosfera della galleria.

5.4.2 Trazione multipla

In caso di utilizzo di sistemi a trazione multiglanecessario effettuare le
seguenti considerazioni.

E previsto che i convogli di AF (750 m) circolinorcdue locomotive,. Cid
garantisce una elevata disponibilitd in quanto uUoeomotiva puo
intervenire in soccorso all'altra.

Si privilegera il sistema del posizionamento diramtbe le locomotive in
testa al convoglio, in modo che la trazione mudtipbn comporti problemi
alla sicurezza per perdita della sincronizzazioaglicbrdini di trazione e
frenatura.

5.4.3 Verifiche all'imbarco

Le ispezioni sui treni prima della loro partenzavidmno esser
incrementate per verificare alcuni punti particolante sensibili.

In particolare sara necessario verificare lo staldissaggio dei teloni. In
assenza di tetto, questa misura di prevenzionsadlmodo di riduzione
del rischio d’interazione tra un telone e la catena
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De la méme maniere, le blocage des poids lourdeswonvois devra étr
vérifié de chaque co6té.

5.5 VENTILATION

5.5.1 Les « stratégies » de ventilation

Le systeme de ventilation doit permettre de :

» faciliter I'évacuation des personnes en gardant aeslitions
acceptables de visibilité, température et toxideélong des
cheminements d'évacuation vers les zofiesss,

» tenir les fumées hors des zonéses ;

» faciliter l'intervention des services de lutte centincendie er
maintenant des conditions acceptables (visibiltBmpérature
toxicité) le long du parcours qui méne a l'incendie

Ces objectifs s'appliquent indépendamment du typérain (voyageurs
marchandises, AF) impliqué dans lincendie et iedélamment d
I'endroit du tunnel ou le train s'est arrété (slte sécurité ou sectig
courante).

Les équipements sont prévus pour permettre troetégies” de ventilatio

différentes qui peuvent étre mises en ceuvre paeindte ces objectifs

décrites ci-dessous.

La vitesse critique
Dans le cas général d'un scénario d'incendie dansain d'autorouts
ferroviaire ou de marchandises, ou sur la motreeééte ou de queue d'
train de voyageurs, c'est la stratégie de la "séesritique" qui es

DKU-

A4

U

Allo stesso modo dovra essere verificato su ogwi iabloccaggio dei
mezzi pesanti sui convogli.

5.5 VENTILAZIONE

5.5.1 Le «strategie» di ventilazione

Il sistema di ventilazione deve permettere:

» di facilitare I'evacuazione delle persone mantewendndizioni
accettabili di visibilita, temperatura e tossiditago le vie di fuga
verso le zone sicure;

» di mantenere le zone sicure libere da fumi;

» di facilitare lintervento dei servizi di lotta ctw lincendio
mantenendo condizioni accettabili (visibilita, tesngtura,
tossicita) lungo il percorso di accesso all'incendi

Questi obiettivi si applicano indipendentemente diglo di treno

(viaggiatori, merci, AF) coinvolto dall'incendio iadipendentemente dal
luogo in galleria in cui il treno si arresti (arela sicurezza o sezione
corrente).

Il raggiungimento di questi obiettivi pud esseralizato attraverso tre
diverse “strategie” di ventilazione consentite dagipianti che sono
descritte nel seqguito.

La velocita critica

Nel caso generale di scenario d’incendio su umotrei autostrada
ferroviaria o merci, oppure sulla motrice di testali coda di un treno
viaggiatori, si applica la strategia della “velaairitica”. La velocita critica
e la velocita longitudinale dell'aria nel tunneégiermette di garantire che,

t
appliquée. La vitesse critique est la vitesse kagnale de l'air dans le
tunnel qui permet de garantir, pour un incendi@el'certaine puissance
gue toutes les fumées soient poussées d'un séypadtapport au point Qu
s'est produit l'incendie, abstraction faite desdt@ms dans le tunnel
(ventilation naturelle, effet piston résiduel et®e cette maniere, il e
garanti que l'autre c6té soit libéré des produitdadcombustion.

, | per un incendio di una data potenza, tutti i furane spinti da una sola

parte rispetto al punto dove si & verificato Issteincendio, a prescindere
dalle condizioni nel tunnel (ventilazione naturaégetto pistone residuo,

ecc.). In questo modo, € garantito che la partestpsia libera da prodotti

della combustione.
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La vitesse critique augmente avec la puissancériendie. Elle est d
I'ordre de 3 m/s pour un incendie d'une puissaa@bSdVIW et est compris
entre 3,5m/s et 3,6 m/s pour un incendie d'unesspnce égale @
supérieure a 200 MW.

L’aspiration répartie dans les Sites de Sécurité

Dans le cas ou le feu se produit en position ingelimire d'un train d
voyageurs et entraine l'arrét du train dans undsteécurité, une stratég
d’aspiration répartie des fumées est appliquée.

Elle consiste a garantir des flux d’air convergesrisamont et en aval @
site de sécurité, de maniéere a faciliter 'aspiratdes fumeées, au moy
des trappes placées tous les 50 m, et leur évanyzr des gaines dédié

La dilution
La dilution consiste a ventiler le tunnel a I'entldu train en flammes ave
une vitesse de l'air assez élevée pour diluerdegés et gaz toxiqué
jusqu'a un niveau inférieur au seuil de survie.t€Cstratégie peut étr
appliquée uniqguement en cas d’incendie en positiermédiaire sur u
train de voyageurs arrété en section courante.

La vitesse de dilution est estimée a environ 6 @&tte valeur est pluy

élevée que celle mise en ceuvre dans d’autres lomgels ferroviaires.

Cette vitesse de consigne pourra étre diminuéessitldes particulierg
en montrent la pertinence avant la mise en sendtamment pour vise
un courant d’air modéré plutét que la dilution.

5.5.2 Les phases de contréle des mouvements des fumées

Deux phases de contrble du mouvement des fuméegténprises e
considération :
* La phase d'évacuation (ou phase d'auto-sauvetdeentilation

permet aux voyageurs de rejoindre les rameauxynieds dans des
conditions compatibles avec leur déplacement, k@ssstance des

services de secours, mais sous la direction dwpees de bord di

D
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train qualifié pour cette opération ;
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eS.

La velocita critica aumenta con la potenza delimdio. E' dell'ordine di 3
m/s per un incendio con potenza di 25 MW ed e cesw®tra 3,5 m/s e 3,6
m/s per un incendio con potenza uguale o supeai@@) MW.

gpirazione distribuita dei fumi nelle Aree di Sicurezza

Nel caso in cui il fuoco si produca in posizioméermedia di un treno
viaggiatori e conduca all'arresto del treno in wéadi sicurezza, e
applicata la strategia di aspirazione distribugafdmi.

Essa consiste nel garantire flussi d’aria convdrgemmonte ed a valle
dell’Area di Sicurezza in modo da agevolare I'asgibne dei fumi tramite
apposite serrande ubicate ad interdistanza di ®)lanloro evacuazione
tramite appositi condotti.

La diluizione

La diluizione consiste nel ventilare il tunneldorrispondenza del treno in
fiamme con una velocita dell'aria sufficientemeaita per diluire i fumi e

i gas tossici fino a un livello inferiore alle s@gldi sopravvivenza. Tale
strategia pu0 essere applicata solo in caso d’'dioeim posizione
intermedia su un treno passeggeri fermo in sezionente.

La velocita di diluizione € individuata in circar/s. Questo valore &
superiore a quello adottato in altri lunghi tunfegtoviari. Questa velocita
potra essere diminuita se studi particolari (fireiti all'accettazione di una
velocita piu “moderata” rispetto alla velocita duizione) ne mostreranno
I'opportunita prima della messa in servizio,

5.5.2 Le fasi di controllo del movimento dei fumi

Si sono considerate due fasi di controllo del m@nto dei fumi:

» La fase d'evacuazione (o fase di auto soccorsoyelgilazione
permette ai passeggeri di raggiungere i rami pragsdi in
condizioni compatibili con il loro spostamento, saif'assistenza
dei servizi di soccorso, ma inquadrati dal perssmilbordo del
treno, qualificato per questa operazione;

68/88



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

* La phase de lutte contre l'incendie : la ventilatioit permette au
services de secours de démarrer la lutte contreefidie. Les
manceuvres des pompiers doivent se dérouler erssuibri des
fumées.

5.5.3 Les hypothéses de base

5.5.3.1 Seuils de survie

Les seuils de survie dans une atmosphére rempfientises dépendent (
nombreux parametrest de la durée de séjour dans une telle atmosp
En absence d'une définition précise des substaeddacendie, le seuil d
survie est fixé en tenant seulement compte deriaédeature.

A ceci s'ajoute un critére de sécurité globalelépatn la CIG qui fixe & 9(
minutes le temps maximum pour que les personnegnent soit un lieu
sOr a I'extérieur des tubes, soit la salle d'atdesi sites de sécurité.

5.5.3.2 La puissance du feu

Les puissances nominales prises en considératims ldacadre de I'étuc
sont :

» Trains Voyageurs : 15 MW

» Trains Marchandises ou AF : 100 MW

LTF, maintenant TELT, a fait exécuter des testaafndie a échelle 1
afin de détecter les effets de la ventilation aysdissance du feu.

Les résultats de ces tests ont démontré une fdttence de la vitesse (¢
I'air sur la puissance du feu.

Les valeurs des puissances nominales reportéessig s’appliquent da
des conditions d’air calme. En cas de forts cosratdir longitudinaux
créés par la ventilation forcée, ces valeurs auggneéavec un coefficien

PaY

e

e

—

de proportionnalité. Ce dernier atteint une valmaximale d’environ 2
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» La fase di lotta antincendio: la ventilazione petmeai servizi di
soccorso di iniziare la lotta antincendio. Le marostei pompieri
si devono svolgere, poi, al riparo dai fumi.

5.5.3 Le ipotesi di base

5.3.3.1 Soglie di sopravvivenza

Le soglie di sopravvivenza in un‘atmosfera riemgittumo dipendono da
numerosi parametri e dalla durata di permanenztalen atmosfera. In
assenza di una definizione precisa delle sostaglfamoendio, la soglia di
sopravvivenza viene fissata con la sola considenazilelle temperatura.

A questo si aggiunge un criterio di sicurezza glelstabilito dalla CIG che
fissa a 90 minuti il tempo massimo per le persogerpggiungere o un
luogo sicuro all'esterno delle canne o la salacdoglienza delle aree di
sicurezza.

5.5.3.2 La potenza del fuoco

Le potenze nominali prese in considerazione netiqudegli studi son

« Treno Viaggiatori: 15 MW
* Treno Merci o AF: 100 MW

LTF, ora TELT, ha fatto eseguire delle prove déndio in scala 1/3 al fine
di individuare gli effetti della ventilazione suliemtenza del fuoco.

| risultati di queste prove hanno dimostrato undefanfluenza della
velocita dell'aria sulla potenza del fuoco.

| valori sopra riportati delle potenze nominalig@ho in condizioni di aria
calma. In caso di forti correnti d’aria longitudinereate dalla ventilazione
forzata, tali valori crescono con un coefficiente mroporzionalita.

Quest’ultimo raggiunge un valore massimo di circ@d@rispondente ad
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qui correspond a une vitesse de vent 6 m/s, vitappéquée en cas de

stratégie de la dilution. Pour une vitesse de 3 la/gtesse correspondant

a la stratégie de la vitesse critique, le coeffitie proportionnalité est de
1,70.

Dans ces conditions, la puissance maximale desfiitie s'éléve a 30 MW
pour un train de voyageurs et a 170 MW pour um tdei marchandises qu
de I'AF.

5.5.4 Application des stratégies de ventilation

Le tableau suivant décrit la stratégie a appligueionction du type de tra
et de la position du feu sur le train.

una velocita dell’aria di 6 m/s, velocita applicatecaso di strategia della
diluizione. Per una velocita di 3 m/s, velocitargpondente alla strategia
della velocita critica, il coefficiente di propoozialita e 1,70.

In queste condizioni, la potenza massima dell'idoee di 30 MW per un
treno passeggeri e di 170 MW per un treno mergiAid

5.5.4 Applicazione delle strategie di ventilazione

La tabella seguente descrive la strategia da applin funzione del tip
di treno e della posizione del fuoco nel treno.

Tipo di Treno Posizione del Posmqng del treno Strategia di controllo dei fumi
fuoco in linea
Treno merci (M) o di . o Velocita critica : La velocita longitudinale imposta € pari alla velocita critica, il senso
S Qualsiasi Qualsiasi N . . .
autostrada ferroviaria (AF) e scelto in modo da allontanare i fumi dalle persone.
Motrice di testa Qualsiasi Velocita critica : Il sistema di ventilazione del tunnel & gestito in modo da spingere

i fumi alla velocita critica verso la testa del treno.

. . Linea corrente
Zona intermedia al

Treno viaggiatori (V) treno

Diluizione: Il sistema di ventilazione del tunnel & gestito in modo da diluire i fumi
con una velocita dell'aria di 6 m/s nel senso di circolazione iniziale del treno

Area di sicurezza

Aspirazione ripartita dei fumi:
e aspirazione fumi tramite serrande in volta

creazione di flussi d’aria convergenti verso il treno

Motrice di coda

Velocita critica : Il sistema di ventilazione del tunnel & gestito in modo da spingere
i fumi alla velocita critica verso la coda del treno.

Train de marchandises
(M) ou d'autoroute

Quelle gu’elle soit

Quelle gu’'elle soit

Vitesse critique : La vitesse longitudinale imposée est égale a la vitesse critique, le
sens est déterminé de facon a éloigner les fumées des personnes.

Train de vovanelirs (\N

Motrice de téte

Ouelle ai’'elle soit

Vitesse critique: Le systéme de ventilation du tunnel est géré de facon a pousser
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Zone intermédiaire
du train

Ligne courante

Dilution: Le systéme de ventilation du tunnel est géré de fagon a diluer les fumées
avec une vitesse de l'air égale a 6 m/s dans le sens de circulation initial du train.

site de sécurité

Aspiration distribuée des fumées  : création de flux d’air convergents vers le train
et aspiration des fumées au moyen des trappes en vodte

Motrice de queue

Vitesse critique: Le systéme de ventilation du tunnel est géré de fagon a pousser
les fumées a la vitesse critique vers la queue du train.
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La lutte contre l'incendie comporte, d'une parhiae en route du systeme
d'atténuation (uniquement en cas d'arrét dangeidaisécurité souterrain)
et I'éventuelle adaptation du systéme d'extradfies fumées, et de l'autre
I'action des services de secours et 'utilisaties siystemes de lutte contre
I'incendie.

Pendant la phase de lutte contre l'incendie, layede la ventilation es
adaptée aux besoins des services de secours.

—

5.5.5 Autres fonctions du systéme de ventilation du Tuhde Base

En plus des fonctions de base garanties par |émmgstle ventilation €
situation d'incendie (contrle des fumées, dansaldre de la stratégle
adoptée, et extraction des fumées), le systémerdéation doit s'acquitte
des fonctionnalités suivantes :

* Pressurisation du tube sain / ventilation des ramea liaison ;

» Absence de recyclage des fumées aux tétes de tunnel

» Protection des sites de sécurité souterrains ;

» Ventilation des descenderies :

* Ventilation des rameaux (voir ci-dessous)

=

5.5.6 Ventilation des rameaux

La ventilation des rameaux est réalisée :
« En exploitation normale au travers de clapets tanet en
communication les deux tubes et le volume de chemueau.

« En cas d’incendie : au travers de ventilateursgmtigair frais dans ¢
tube sain assurant la mise en surpression du rapagaapport au tub
incendié.

0 Siune porte est ouverte (pour I'évacuation) lgsabifis sont]
les suivants :

Vitesses au travers la porte ouvertee du rameasl leer
tunnel accidenté), lors de I'évacuation d'un tvayageur :

D

[¢)
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La lotta antincendio comporta, da un lato, |'atiome del sistema di
attenuazione (solo in caso di arresto in areaalirgzza sotterranea) e
'eventuale adeguamento del sistema di estraziendudhi e, dall'altro,
I'azione dei servizi di soccorso e l'uso dei sis@mincendio.

Durante la fase di lotta all'incendio la gestiahala ventilazione viene
adeguata in funzione delle necessita dei servigodtorso.

5.5.5 Altre funzioni del sistema di ventilazione del Tuahdi Base

Oltre le funzioni di base garantite dal sistemaatitilazione in situazion
d'incendio (controllo dei fumi, nell'ambito dellatrategia presa in
considerazione, ed estrazione dei fumi), il sisteth&entilazione deve
assolvere altre funzionalita:

» Pressurizzazione della canna sana / ventilaziorieratai di

collegamento;

» Assenza di ricircolo fumi agli imbocchi;

* Protezione delle aree di sicurezza sotterranee;

* Ventilazione delle discenderie.(ved. qui di seguito

5.5.6 Ventilazione dei rami

La ventilazione dei rami e realizzata:

« In condizioni normali di esercizio: mediante sedarche mettono in
comunicazione le due canne e il volume di ciasammor

+ In caso d’incendio: mediante ventilatori che pralay aria nella canna
sana, garantendo la sovrappressione del ramo tdspdia canna
interessata dall'incendio.

o In caso di apertura di una porta (per I'evacua?iogé
obiettivi sono i seguenti:

Velocita attraverso la porta aperta dal ramo vdramnel
incidentato), durante I'evacuazione di un tren@giatori:
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= Minimum: 1.0 m/
= Valeur moyenne : 1.5 m/s
= Maximum : 2.0 m/s

0 Surpression des zones sares : environ 80 Pa gaortagu
tunnel quand toutes les portes sont fermées.

Les rameaux n’étant pas considérés comme des ldeabriques, aucun
critere de ventilation hygiénique ne s’y appliqtiiciement. Néanmoins,
ils contiennent quelques équipements électriquesomet utilisés comm
communications entre les tubes. lls doivent donoébéer d'une
ventilation permettant de maintenir leur atmospisatabre.

1)

Les équipements de ventilation (ventilateur hétleoiet grille de
décompression) placés sur les parois recevantdgespentre rameau gt
tube ferroviaire seront utilisés pour assurer unoweellement d’aif
minimal & l'intérieur des rameaux.

Un fonctionnement de type "cadence-durée” pouma &pliqué de faco
a ventiler périodiquement chacun des rameaux

>

En cas d'incendie dans I'un des tubes ferroviaifeeg des fonctions du
systeme de ventilation-désenfumage consiste a drapée passage de
fumées depuis le tube incendié vers le tube saitegi rameaux.
L’ensemble des scénarios de désenfumage prévoitapseles clapets
coupe-feu des rameaux soient fermés du coté dusinistré, et que tous

les ventilateurs soient mis en route du c6té da sain. Cette action a pour

but d’empécher la pénétration des fumées provehatrain incendié dans
les rameaux. Méme en cas de non-fermeture acclidedten clapet, le
rameau reste protégé des fumées par I'action diilatenr soufflant vers
l'intérieur du rameau.

Jusqu’au stade du PR, l'atteinte des objectifs elgilation des rameaux
était prévu par l'installation de 4 ventilateurs.
Au début du PRF, on a analysé la possibilité deiréc 2 le nombre de
ventilateurs installés dans les rameaux.
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=  Minimo: 1,0 m/:
= Valore medio: 1,5 m/s
= Massimo: 2,0 m/s

0 Sovrappressione delle zone sicure: circa 80 Patts@l
tunnel quando tutte le porte sono chiuse.

Poiché i rami non sono considerati dei locali teignion é strettamente
applicato nessun criterio di ventilazione sanitarfuttavia, i rami

contengono al loro interno alcune installazionitelehe e sono utilizzati
come collegamento tra le canne. Pertanto, devoseresiotati di una
ventilazione che consenta di mantenere un’atmos$atabre al loro

interno.

Le installazioni di ventilazione (ventilatore elidale e griglia di

decompressione) collocate sulle pareti su cui gaeenti le porte tra il
ramo e la canna ferroviaria, saranno utilizzate gaantire un ricircolo
minimo dell’aria all'interno dei rami.

Potra essere applicato un funzionamento di tipdéoaa-durata” in modo
tale da ventilare periodicamente ciascun ramo.

In caso d’'incendio in una delle canne ferroviatiea delle funzioni del
sistema di ventilazione-estrazione fumi consistéim@edire il passaggio
dei fumi dalla canna incendiata verso la canna attreverso i rami.
L’insieme degli scenari di estrazione fumi prevetie tutte le serrande
tagliafuoco dei rami siano chiuse dal lato dellanzasinistrata, e che tutti
i ventilatori siano attivati dal lato della canrana. Questa azione ha lo
scopo di impedire la penetrazione dei fumi provetiigal treno incendiato
all'interno dei rami. Anche in caso di mancata shia accidentale di una
serranda, il ramo resta protetto dai fumi gradieazbne del ventilatore che
immette verso l'interno del ramo.

Fino al livello del PR, gli obiettivi di ventilaziee dei rami era previsto di
raggiungerli attraverso l'installazione di 4 veatdri.

All'inizio del PRF é stata analizata la possibilieridurre a 2 il numero di
ventilatori installati nei rami.
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Par ailleurs, une solution alternative a été idigatiet partagée. Il s’agit d
la mise en ceuvre d’une solution avec 2 ventilatenrparalléle et avec
seul clapet coupe-feu au milieu de chaque porte.

5.6 ORGANISATION DES SECOURS

5.6.1 Moyens de premiere et deuxieme intervention en tehn

Les moyens dgremiére intervention sont constitués du personnel
bord des trains de voyageurs et des agents deitééaur service d
Gestionnaire (estimés a deux agents pour le veitsdieh et deux pour |
versant francais).

Les moyens diseconde interventiol sont constitués principalement ¢
services publics de secours francais et italietédde personnel et ¢
matériel spécifigues a ces missions, que viennemforcer les moyen
d'intervention classiques utilisés quotidiennemgatr les différents
services.

lls permettent d'assurer une réponse opérationgalleselon I'entité d
sinistre, pourrait étre complétée par des moyertecpbers demandeés pa
les services de secours, surtout en ce qui condemenarchandise
dangereuses ou les accidents ferroviaires.

L'entrée en régime de I'ensemble du dispositif eleosirs, qu'il soit publi
ou privé, doit faire I'objet d'un plan de secoursbonal qui définira :

» les missions de chaque service public ou privé,

* la compétence territoriale,

» l'organisation de la chaine de commandement,

» la gestion des crises.

5.6.2 Acces aux tunnels par les services de secours

Lesservices de secours accédent aux tunnels pardssdé tunnels et l¢
descenderies.

e
n

de

D =
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Peraltro, una soluzione alternativa € gia statatifiieata e condivisa. Essa
consiste nella realizzazione di una soluzione coerilatori in parallelo
ed una sola serranda tagliafuoco in corrisponddne@scuna porta.

5.6 ORGANIZZAZIONE DEI SOCCORSI

5.6.1 Mezzidi primo e di secondo intervento di socconsb tunnel

| mezzi diprimo intervento sono costituiti dal personale di bordo dei treni
viaggiatori e dagli agenti di sicurezza dipenddatiGestore (stimati in due
agenti per il versante italiano e due per il vetsdrancese),

| mezzi disecondo interventisono costituiti fondamentalmente da me
pubblici di soccorso francesi e italiani, dotatipgirsonale e di materiale
specifico alle proprie mansioni, e completati dzme’intervento classici
utilizzati quotidianamente dai vari servizi.

Consentono di garantire una risposta operativainHenzione dell’entita
del sinistro, potrebbe essere completata con npezicolari richiesti dai
servizi di soccorso, soprattutto per quanto rigaakl merci pericolose
oppure gli incidenti ferroviari.

L’entrata in regime dell'insieme del dispositivo sthccorso, pubblico
privato che sia, deve essere oggetto di redazione giano di soccorso
binazionale in cui sono definite:

* Le mansioni di ciascun servizio pubblico o privato,

» La competenza territoriale,

» L'organizzazione della catena di comando,

* La gestione delle crisi.

5.6.2 Accesso dei servizi di soccorso ai tunnel

| servizi di soccorso accedono ai tunnel attravgtsonbocchi dei tunne
e le discenderie.
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Lestétes de Sair-Jear-de-Maurienne et de Suse ainsi que celles dese
descenderies sont équipées de facon a permetstatiennement des
véhicules de secours (zone de parking d'environn®)0le tri et les
premiers soins aux blessés ainsi que leur évacuatio

Dans les environs de chacune d'entre elles se éromme zone pour

I'atterrissage d'hélicoptéres.

Les descenderie permettent la circulation des véhicules de secdars
les deux directions, éventuellement en utilisargt Zenes de croisement
distribuées le long de la descenderie. Elles peemieta circulation des
services de secours routiers (camions pompiersjlamtes ou autres) : les
voies permettent la circulation de véhicules dlangeur de 2,55 m et d'une
hauteur de 3,5 m.

U7

Au niveau du tunnel, les descenderies sont équed’enraillement de
véhicules rail-route ainsi que d'une zone de stagment et de demi-tou
Les descenderies sont tenues a l'abri des fumégsgssurisation.

=

LesSites de sécurit sont congus pour une intervention rapide des se

et sont situés au niveau du tunnel, au pied de ties quatre descenderigs.

lls permettent :
* |'acceés a pied a la salle d'accueil,
* |'accésdirect, a pied, des services de secourmdrmités du qual,
en téte et en queue des trains, par le biais desatax réservés a cet
effet (deux rameaux espacés de 400 m pour accéadé¢éiz et a la
queue d'un train de voyageurs et deux rameaux s 750 m
pour accéder a la téte et a la queue d'un trainlraadises ou AF),
» le passage sur un quai élargi & 3 m pour faciliéeacuation du
train et/ou le déplacement des services de setmlorag du train.
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Gli imbocchi di Sain-Jeal-de-Maurienne e di Susa nonché quelli di
guattro discenderie sono attrezzati in modo da eteme il parcheggio dei
mezzi di soccorso (area di parcheggio di 500 ntagjrla selezione e le
prime cure dei feriti e la loro evacuazione.

Nelle vicinanze di ognuno di essi si trova una z@ea |'atterraggio
dell’elicottero.

Le discenderie assicurano il transito dei veicoli di soccorso eedue

direzioni, anche utilizzando delle zone d’incrodstribuite lungo la
discenderia. Esse permettono la circolazione deznuk soccorso stradali
(autopompe, ambulanze o altri): le corsie consentancircolazione di
veicoli di una larghezza di 2,55 m e di un‘altedza,5 m.

A livello del tunnel, le discenderie sono dotate feccesso ai binari dei
veicolo bimodali di una zona di parcheggio e d’'irs#ene di marcia.

Le discenderie sono tenute al riparo dai fumi ttarmpressurizzazione.

Le Aree di sicurezzasono concepite per un intervento rapido dei soc
e sono ubicate a livello del tunnel al fondo didedle quattro discenderia.
Esse consentono:
» J'accesso a piedi alla sala di accoglienza
» l'accesso diretto, a piedi, dei servizi di soccoafle estremita del
marciapiede, alla testa e alla coda dei trengagtiso rami riservati
a tale uso (due rami distanziati di 400 m per aecedlla testa e
alla coda di un treno viaggiatori e due rami distain di 750 m per
accedere alla testa e alla coda di un treno mekéi)o
» il passaggio su di un marciapiede allargato a 3magevolare la
fuga dal treno e/o il movimento dei servizi di soso lungo |l
treno.
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5.6.3 Vénhicules de secours

En cas d'accident cd'incendie, les services de secours du gestionoa
des services nationaux disposent de plusieurs wélsicet possibilité
d'intervention.
Les moyens de secours spécifiques a la NLLT sexmristitués
principalement :
» des trains de secours, pour l'intervention desiceswde secours
nationaux (1 & Suse et 1 & Saint-Jean-de-Maurienne)
» des véhicules bimodaux, pour l'intervention raplde services d
secours (1 a Saint-Jean-de-Maurienne, 1 a Modaa&uke et 1
Bussoleno).

Uy

- D

5.7 SPECIFICATIONS DE COMMUNICATION

5.7.1 Gestion des équipements / Organisation

Les systemes de télécommunication permettent dé&sda gestiorn
complete de la ligne TELT de la part d'un PCC @ntu/et (apres
habilitation) d'un PCC secondaire.

U7

La répartition des locaux de chaque PCC prévoitsalle de crise ou
sera possible de gérer et contrbler (aprés hdhlidetoutes les opérations
d'urgence.

Tous les opérateurs présents dans le PCC et redpessde la gestio
ferroviaire et électrigue peuvent communiquer awvec personne

>

d'exploitation (y compris le personnel a bord dams) et de maintenance.

Les systémes de télécommunication permettent lgidBe3echnique
Centralisée (GTC) compléte des installations aimpdat PCC principa
ou/et (aprés habilitation) d'un PCC secondaire.

Les postes de travail prévus pour la sécurité BaREC doivent permettr
la liaison avec les services de sécurité civils neirelevent pas du
gestionnaire de l'infrastructure.

D
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5.6.3 Veicoli di Soccorso

In caso d’incidente d’incendio i servizi di soccorso del gestore o
servizi nazionali dispongono di vari mezzi e potisibd’intervento.

| mezzi di soccorso specifici per la NLTL saranostiuiti principalmente
da:
» treni di soccorso, per l'intervento dei servizisticcorsi nazionali
(1 a Susa e 1 a Saint-Jean-de-Maurienne);
» veicoli bimodali, per I'intervento rapido dei sezivdi soccorso (1 a
Saint-Jean-de-Maurienne, 1 a Modane, 1 a SusaBugsoleno).

5.7 SPECIFICHE DI COMUNICAZIONE

5.7.1 Gestione degli impianti / Organizzazione

| sistemi di telecomunicazione sono fatti in maldoassicurare la gestione
completa della linea TELT da parte di un PCC cdmtoze (in seguito ad
abilitazione) da un PCC secondario.

La ripartizione dei locali di ogni PCC prevede gada di crisi dove sara
possibile gestire e controllare (in seguito aditazilone) tutte le operazioni
di emergenza.

Tutti gli operatori presenti nel PCC e incaricatlld gestione ferroviaria e
elettrica possono comunicare con il personale efdlcizio (compreso il
personale a bordo dei treni) e di manutenzione.

| sistemi di telecomunicazione permettono la GestioTecnica
Centralizzata (GTC) completa degli impianti a partial PCC principale
o/e (in seguito ad abilitazione) da un PCC secoodar

Le postazioni previste presso il PCC devono peonetil collegamento
con i servizi di sicurezza civili esterni al gestaell'infrastruttura.
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La sécurité active et passive des personnes, dériglatoulant et de
infrastructures est assurée grace a des moyens atididéo prévus e
installés de maniére adaptée et a la mise a digposdians l'infrastructur
de télécommandes et des signaux d'alarme des dpgdaeés le long d
la ligne.

—~ I

(DD

5.7.2 Réseau de téléphonie fixe

Les opérateurs chargés de la gestion ont accés naayens de
télécommunication dont ils ont besoin pour le bénodlement de leurs
missions.

Sont prévus :

» des téléphones le long de la ligne pour le perdatemaintenanc
sur site ;

e un systeme téléphonique (TUE) qui permet de comguemi de
tous les points clés de la liaison NLLT (y complés locaux|
techniques, les rameaux de liaison et les tunaels3i bien en cds
d'urgence qu’en exploitation normale.

e un poste dédié au systeme téléphonique (TUE), #lérven
permanence, qui permet d'appeler un poste de nessééactive, de
répondre et d'identifier les appels en entréeratestérer les appels
vers les réseaux exterieurs, (GSM-R).

e un second réseau téléphonique (TA) qui répond aigerces
normales.

11

1%

5.7.3 Réseau de téléphonie mobile publique

Les opérateurs nationaux de téléphonie mobile patrgarantir 13
couverture radio des zones concernées par le gadsadrains a conditign
que les opérations d'installation, de maintenahde aervice n'interférent
pas avec les infrastructures et les services frires.
Les opérateurs publics de téléphonie mobile pourpamtager, dans les
conditions mentionnées ci-dessus, les élémentsinayas (cables radiants
et/ou antennes), dans les tunnels.
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La sicurezza attiva e passiva di persone, mezdrastrutture € assicurata
con l'aiuto di mezzi audio e video previsti e ifistiain modo adeguato e
per mezzo della messa a disposizione nell'infrétstra di telecomandi,

segnali di allarme inviati da apparati situati larig linea.

5.7.2 Rete di telefonia fissa

Gli operatori incaricati della gestione hanno asce ai mezzi di
telecomunicazione di cui hanno bisogno per lo suwégto dei propri
compiti.

Sono previsti:

» telefoni lungo la linea per il personale di manatene sul campo.

* un sistema telefonico (TUE) che assicura la pd#sibidi
comunicare da tutti i punti chiave del collegamerti@TL
(compresi i locali tecnici, i rami di collegamergad tunnel) sia in
caso di emergenza sia in esercizio normale.

* una postazione dedicata al sistema telefonico (TEdyegliata in
permanenza, che permette di chiamare una postamonmedo
selettivo, di rispondere e identificare le chiamateentrata, di
trasferire le chiamate verso reti esterne (GSM-R).

* una seconda rete telefonica (TA) che rispondeeailgenze normali
dei preposti.

5.7.3 Rete telefonica mobile pubblica

Gli operatori nazionali di telefonia mobile potrengarantire la copertura
radio delle zone coinvolte dal passaggio dei teerdondizione che le

operazioni d’installazione, di manutenzione e dvigeé non interferiscano

con le infrastrutture e i servizi ferroviari.

Gli operatori pubblici di telefonia mobile potranoondividere, nelle stesse
condizioni sopra ricordate, gli elementi radiant\{ radianti e/o antenne)
nelle gallerie.

77188



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 1

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 1

5.7.4 Réseau de téléphonie mobile sol-trains (GSM-R)

Pour permettre la communication radio de servicde gestion sc-trains
(RST), linfrastructure est dotée des systemesiqubs nécessaires,
conformité avec les regles européennes en vigueur.

Les différentes possibilités de communications amyen du systém
GSM-R sont les suivantes :
e conversation entre opérateur PCC et personnellddran ;
e conversation entre le personnel du train ;
» conversation entre équipes de maintenance sur place
e conversation entre un portable GSM-R et un téléplaun résea
fixe du gestionnaire ou un téléphone du réseaui@ufike ou
portable) ;
e conversation entre un portable GSM-R et un téléphportable
TETRA ou TETRAPOL ;
» sonorisation d'une zone au moyen d'un portable BSM-

» sonorisation des voitures d'un train de voyagears|'ppérateur

PCC.

5.7.5 Systéme de sonorisation

Les postes habilités par le systeme téléphonique pélvent diffuser de
messages sonores dans les zones prédéfinies.

Les rameaux de communication, les tunnels et tdateaires technique
sont couvertes par un systeme de diffusion sonore.

Les messages ou les signaux dalarme peuvent atreyés, apre
habilitation, également depuis les différents podiePCC et des messa
différents peuvent étre envoyés simultanément ddfésentes zones.

4%

—
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5.7.4 Rete telefonica mobile terra-treno (GSM-R)

Per permettere la comunicazione radio di servizgestione terr-treno
(RST), linfrastruttura € dotata dei sistemi te¢miecessari, in conformita
alle norme europee in vigore.

Le diverse possibilita di comunicazioni per mezebsistema GSM-R sono
le seguenti:
e conversazione tra operatore PCC e personale sl tre
e conversazione tra il personale sul treno;
* conversazione tra squadre di manutenzione sul campo
e conversazione tra un portatile GSM-R con un telefdella rete
fissa del gestore o con un telefono della rete ledk{fisso o
portatile);
e conversazione tra un portatile GSM-R e un telefmuotatile
TETRA o TETRAPOL,;
» sonorizzazione di una zona per mezzo di un pat@BM-R;
» sonorizzazione delle vetture di un treno viaggiata parte
dell’operatore PCC.

5.7.5 Sistema di sonorizzazione

E possibile la diffusione di messaggi sonori netiae predefinite a partire
dalle postazioni abilitate del sistema telefoni¢¢ET

| rami di comunicazione, i tunnel e tutte le amaiche sono coperte da un
sistema di diffusione sonora.

| messaggi o i segnali di allarme possono essesi@tinin seguito ad
abilitazione, anche a partire dalle diverse postazal PCC e messaggi
diversi possono essere inviati in diverse zonestopbraneamente.
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5.7.6 Systéme de vidéosurveillance

Toutes les zones d'accés aux tunnels, aux desoesdiels rameaux (
liaison, les quais, les portes de secours et, aharéere générale, tous |
endroits sensibles sont couverts par un systemealdesurveillance, anti
vandalisme, pour protéger les personnes, les tnficiares et les véhicule
La couverture vidéo compléte du tunnel n’est pgsise.

La vidéosurveillance est gérée par le PCC. Unéepdetla surveillance (e
particulier la gestion en cas d'urgence) pourra téémsférée du PCC ve
d'autres postes. Du PCC ou d'un poste analogseralégalement possih
d'autoriser la visualisation des images sélectieandans les poste
décentralisés.

La surveillance des convois est réalisée de man@rstante et continue
partir de postes dédiés.

Les images de toutes les caméras sont enregisitgedes apparell
digitaux de fagon permanente.

5.7.7 Réseau informatique

La totalité de la ligne du gestionnaire de la paddbmmune est équips
d'une infrastructure de réseau fixe, capable dewmtgr les service
multimédia disponibles.

5.7.8 Radio pour I'exploitation

Un réseau radio TETRA dédié a la sécurité et diat@nancet le system:
PUMA pour les sapeurs-pompier italiens doit étetdte

5.7.9 Infrastructure de transmission

Les canaux de fréquence MHz, 40C MHz et latéléphonie mobile soi
transmis par cable rayonnant. Dans les tunnelgdbkes rayonnants so
disposés en trongons d'environ 500 m alimentédgmrépétiteurs envirg

n
rs
le
bS
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5.7.6 Sistema di videosorveglianza

Tutte le zone di accesso alle gallerie, alle dideee, i rami d
comunicazione, i marciapiedi, le porte di soccasm linea generale, tutti
i luoghi sensibili / strategici sono coperti da usistema di
videosorveglianza, antivandalico, con lo scopo adedlcurezza delle
persone, delle infrastrutture e dei mezzi. Norckiesta la copertura video
completa del tunnel.

La videosorveglianza e gestita dal PCC. Una et sorveglianza (in
particolare la gestione in caso di emergenza) pssare trasferita dal PCC
verso altre postazioni. Dal PCC o da una postazim&ogica sara
ugualmente possibile autorizzare la visualizzaz@memagini selezionate
nelle postazioni decentralizzate.

La sorveglianza dei convogli € realizzata costaptgme continuamente a
partire da postazioni dedicate.

Le immagini di tutte le telecamere sono registrpggmanentemente
mediante registratori digitali.

5.7.7 Rete informatica

Tutta la linea del gestore della parte comune @ipeggiata da
un’infrastruttura di rete fissa, in grado di sugpee i servizi multimediali
disponibili.

5.7.8 Radio per l'esercizio

E prevista l'installazione di una rete radio TETB&dicata alla sicurez:
e alla manutenzione.ed il sistema PUMA per i VV.E&iani

5.7.9 Infrastrutture di trasmissione

| canali nelle bande di frequenza 80 MHz, 400 MHa &lefonia mobile
sono trasmessi tramite cavo fessurato. Nelle galleravi fessurati sono
disposti in segmenti da circa 500 m alimentatiigatitori ogni circa 1000
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tous les 00Cm, avec la possibilité d'exécuter automatiquemess
couplages inter-segments pour pallier lavarie diépétiteur ou
l'interruption d'un point du cable lui-méme.
Les canaux des services publics francais sontriansur le territoire
italien jusqu'au site de sécurité de Suse, la drosee le PCC.
Les canaux des services publics italiens sont mmansur le territoirg
francais jusqu'au site de sécurité de Saint-Jedvialgienne, la ou s
trouve le PCC.

5.8 SPECIFICATIONS FONCTIONNELLES DES SITES DE
SECURITE

Le traitement des accidents (y compris des inceheigt organisé dans des
lieux dédiés dénommés “Sites de Sécurité”. lls destinés a tous les types
de trains (trains de voyageurs, Autoroute Ferrowiagt trains de

marchandises) et permettent en particulier I'évamuad'un train de
voyageurs.

Les procédures de sécurité prévoient qu'en casidkadt a l'intérieur du
tunnel, le train impliqué tente de continuer saaharjusqu'au site de

sécurité le plus proche (trains de voyageurs, detmmadises ou AF).

Le projet comprend la réalisation de sites de #&cextérieurs a Saint
Jean-de-Maurienne et Suse, auxquels se joigneenainitle Point de Lutt]
contre I'Incendie (Fire Fighting Point-FFP) et deies de sécurit
souterrains (Modane, La-Praz et Clarea).

La figure suivante présente le positionnement déss Sle Sécurité, y

compris le FFP de Bussoleno. Ce dernier, qui n’'@as prévu dans lg
projets précédents, a été introduit en PRF pourtrendé projet er

conformité a la version 2014 de la STI « Sécurighd les tunnels

ferroviaires ».

En outre, toujours par rapport au PD2 et au PRe suix modifications

induites par la nouvelle logistique des chantiéte dtalie, dans le PRF le
site de sécurité de Clarea est deplacé de 4 kmTugis et se trouve a
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m, con la possibilita di eseguire automaticamermteoppiamenti inte
segmenti per ovviare all’avaria di un ripetitorealfinterruzione in un
punto del cavo stesso.

| canali dei servizi pubblici francesi sono traseiesul territorio italiano
fino all’area di sicurezza di Susa, zona in cui®ia il PCC.

| canali dei servizi pubblici italiani sono trasrmaiesul territorio francese
fino all'area di sicurezza di Saint-Jean-de-Maurgnzona in cui si trova
il PCC.

5.8 SPECIFICHE FUNZIONALI DELLE AREE DI SICUREZZA

Il trattamento degli incidenti (compresi gli incéné organizzato in luoghi
dedicati definiti come “Aree di Sicurezza” destmat tutti i tipi di treni
(treni viaggiatori, Autostrada Ferroviaria e tramerci) e che permettono in
particolare I'evacuazione di un treno viaggiatori.

Le procedure di sicurezza prevedono che, in caiseidente all'interno
del tunnel, il treno coinvolto cerchi di proseguaesua marcia verso I'area
di sicurezza piu vicina (treni viaggiatori, merchAg).

Il progetto comprende la realizzazione di aredalirezza esterne a Saint-
Jean-de-Maurienne e Susa, a cui si aggiunge dtanto Anticendio di
Bussoleno (Fire Fighting Point-FFP), e aree di reizza sotterranee
(Modane, La-Praz e Clarea).

Nella figura seguente sono riportati il posizionamoedelle Aree di
Sicurezza, incluso il FFP di Bussoleno.

Quest'ultimo, non previsto nei precedenti progéditistato introdotto nel
PRF per rendere conforme il progetto alla versi@®d4 della STI
“Sicurezza nelle gallerie ferroviarie”.

Inoltre, sempre rispetto al PD2 e al PR, per effdélle modifiche indotte

dalla nuova cantierizzazione lato Italia, nel PR¥fela di sicurezza di
Clarea risulta traslata di circa 4 km verso Tomneiene ora a trovarsi in
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préser en territoire italier La distance entre ceite et celui de Modane e territorio italiano. La sua distanza dalla preceédearea di Modane € o
maintenant de 20 km, c’est-a-dire l'interdistancaximale admise par | pari a 20 km, cioe alla massima interdistanza arsendalla STI “Sicurezza
STI « Sécurité dans les tunnels ferroviaires ». nelle gallerie ferroviarie”.
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de

; Plaine de Suse
Maurienne

Modane Fi Piana di Susa

PK 0.000

Tunnel de Base

Bussoleno
Bussoleno

PiK 3.551

L}nne} Interconnexicn
Tunnel di Base ujnel interconnessicIne
PK 48677 PK 61217 PK 63.620
|— Limite NLLT / Termine NLTL pari Pk 53+990 PK 1.935
‘Origine intercon. / Origine intercon. pan Pk 0+000
TE832m 9053 m 11.576 m 20000 m 9.052 m
‘ 3704 m E7513m 2603m 2106 m 16168 m

Legende / Legenda -

#—— Site de sécunté souterrain / Area di Sicurezza sotterranea

e— Site de sécunité extérieur / Area di Sicurezza estema
e—— Déscenderie et accés pour les secours / Discendenia e accesso per i Soccorsi
. ~~  Paoint de lutte contre l'incendie / Punto Antincendio

Mote f Nota: Dessin hors échelle / Disegno non in scala

- ~ Quvrage divers / Altre opere
— — — Ligne historique / Linea Storica
— — — Ligne nouvelle/ Linea Nuova

Maote / Nota: Pk mesurés sur la voie paire / Pk nmisurati sul binario pani
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5.8.1 Sites de Sécurité extérieurs

Les trains accidentés qui rejoignent I'extérieuioisetraités dans les sit
de sécurité a l'air libre. Ces sites comprennent :

5.8.2 Sites de Sécurité souterrains

Les sites de sécurité sont congus pour accuedlit type de train |
voyageurs, AF ou marchandises. lls comportent @nie sle dispositifs
pour favoriser I'évacuation rapide et la mise eust® des personnes air
gue pour contenir les incendies :

un quai de 3 m de large (pour une longueur de 750pour
I'évacuation des personnes du train accidenté ;

des équipements de lutte contre lincendie alinsenpar
l'installation dédiée ;

des plateformes accessibles aux véhicules de seebde service

la possibilité d'enraillement du véhicule bimodal ks deux voies

principales dans les deux sens de marche ;
un systeme de drainage des liquides dangereuxiaveéservoir
d'une capacité de 12m

une aire d'atterrissage des hélicopteres.

guai d'une largeur de 3 m (sur 750 m) pour faciliéyacuation pa
toutes les portes du train et I'accés des secours ;

rameaux de liaison entre la “salle d'accueil” (&€w) tous les 50 n
sur une longueur de 400 m (c'est-dire en corresppraalde l'arré
d'urgence du train de voyageurs) ;

rameaux de liaison aux extrémités du quai de secqaur
I'évacuation des conducteurs d’un train fret inaie;

acces grace aux rameaux a une salle d'accueilrpression pou
1 200 personnes (capacité maximum envisageable ldafigur
pour un train de voyageurs en surcharge) ;

D

D
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systeme de ventilation (extraction intensive desées) ;
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5.8.1 Aree di Sicurezza esterni

| treni sinistrati che raggiungono l'esterno sanrattati nelle aree di
sicurezza all'aperto. Tali aree comprendono:

5.8.2

una banchina larga 3 m (su una lunghezza di 750per)
I'evacuazione delle persone dal treno incidentato;
istallazioni antincendio alimentate dal relativgoianto;

piattaforme accessibili ai veicoli di soccorso aelivizio;
possibilita di inserimento del veicolo bimodaleesurambi i binari
di corsa nei due sensi di marcia;

sistema di drenaggio dei liquidi pericolosi con serbatoio di
contenimento da 1203n

un’area per l'atterraggio degli elicotteri;

Aree di Sicurezza sotterranee

Le aree di sicurezza sono progettate per accogiigaésiasi tipo di treno:
viaggiatori, AF e Merci. Esse comprendono una seridispositivi per
favorire I'evacuazione rapida e la messa in siaaetelle persone nonché
il controllo dell'incendio:

marciapiede con una larghezza di 3 m (su 750 m)fgmlitare
I'evacuazione da tutte le porte del treno e I'asoedei soccorsi;
rami di comunicazione con la “sala di accoglienfabgo sicuro)
ogni 50 m su una lunghezza di 400 m (ossia ingooridenza della
fermata di emergenza del treno viaggiatori);

rami di comunicazione alle estremita del marciapiddsoccorso
per I'evacuazione dei macchinisti di un treno marcidentato;
accesso attraverso i rami ad una sala di accogliemz
sovrappressione per 1.200 persone (capacita magsexadibile
in futuro per un treno viaggiatori );

sistema di ventilazione (estrazione intensa dei)fum
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» dispositifs renforcés de lutte contre [lincendiesystéme
d’atténuation de la puissance de l'incendie po&gulpemen
d'extinction sur 750 m de long ;

* ouvrages d'acces pour les services de secourspdescenderies

» acces des équipes de secours indépendant de &éeacules
voyageurs ;

» possibilité d'enraillement des véhicules bimodaux extrémités
des quais ;

» réseau de lutte contre l'incendie ;

» systeme de recueil des liquides dangereux aveéservoir d'une
capacité de 120

» systeme d’éclairage ;

* équipements de surveillance avec télétransmissid? L.

5.8.3 Descenderies

Les descenderies sont les voies d'acces de lextéux sites de sécurité
souterrains mais revétent également d'autres torctElles servent :
* a l'acces des veéhicules de secours et a I'évanudés blessés
graves ;
* au passage des conduits de ventilation / extracksnfumées e
phase d'exploitation et de chantier (La Praz) ;
» alacces au chantier (accés des machines d'exravanarinage) |
» alacces de service pour les Sites de Sécurité.

>

Pour pouvoir remplir ces fonctions, elles respediscriteres suivants :
» critéres définis par la CIG dans le document “Cei¢ede sécurit
pour l'exploitation — version 22" (dimensionnemepbur la
circulation des véhicules de maintenance et deusgcpossibilité
de points de croisement visibles I'un de l'autng@interdistance
maximum de 400 m, éclairage, pente maximale : 1,2%)
» vitesse des véhicules limitée a 50 km/h ;
e rayon minimum de courbe en plan de 130 m ;

Dy
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» dispositivi antincendio rinforzati: sistema di ralone della potenza
dell'incendio per impianto di spegnimento su umahezza di 750
m;

» opere di accesso dei servizi di soccorso dalleediderie;

» accesso delle squadre di soccorso indipendenteedaltuazione
dei viaggiatori;

» possibilita per i veicoli bimodali di inserirsi sbinari alle estremita
dei marciapiedi;

» rete idrica antincendio;

» sistema di drenaggio liquidi pericolosi con un s¢oD di
contenimento da 1203n

» sistema di illuminazione;

* installazioni di sorveglianza con teletrasmissiahBCC.

5.8.3 Discenderie

Le discenderie sono le vie di accesso dall’estatieoAree di Sicurezza in
sotterraneo ma hanno anche altre funzioni. Esserseiper:
» accesso dei veicoli di soccorso ed evacuaziontedegigravi;

* passaggio dei condotti di ventilazione/estraziammifin fase di
esercizio e di costruzione (La Praz);
» accesso di cantiere (accesso delle macchine dosragrino);

» accesso di servizio per raggiungere le Aree dirSiaa.

Per assolvere tali compiti rispettano le segugr@cHiche:

» criteri definiti dalla CIG nel documento “Criteri dicurezza per
I'esercizio— versione 22" (dimensionamento peritaatazione dei
veicoli di manutenzione e di soccorso, possibitiiapunti di
incrocio visibili da entrambe le parti, con unaZptura massima
di 400 m, illuminazione, pendenza massima: 12%);

» velocita dei veicoli limitata a 50 km/h;

e raggio minimo in piano di 130 m;
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* rayon minimum de courbe en profil en long 1 000c@nexe) et
500 m (concave).

5.9 SPECIFICATIONS FONCTIONNELLES
EQUIPEMENTS TECHNOLOGIQUES DE SECURITE

DES

5.9.1 Equipement de lutte contre l'incendie

5.9.1.1 Réseau de lutte contre I'incendie

Le réseau de lutte contre l'incendie permet auxppers de disposer d'une
quantité d'eau suffisante pour lutter efficacentamitre un incendie dans
un train de voyageurs, de marchandises ou d'Autereerroviaire. Il est
installé aux emplacements suivants :

* dans la section courante du tunnel de base et doeltude

I'interconnexion ;

» dans les sites de sécurité souterrains ;

» dans les sites de sécurité a l'extérieur ;

» dans les gares de Saint-Jean-de-Maurienne et Suse.

Le systeme d'extinction manuel fournit un débit immeat de 120 réfh d'eau
pour deux heures a une pression comprise entré@®betrs, sur deux lances
d'incendie. Il comprend un réservoir d'eau, undostade pompage, urne
conduite hydraulique et des bouches incendie.

5.9.1.2 Systeme d'atténuation de l'incendie

Les systemes d'atténuation sont installés dans lides dédiés a

l'intervention sur un train accidenté en souterrelgst-a-dire dans les sites

de sécurité souterrains (La-Praz, Modane, Clarea).

Le systeme d'atténuation comprend un réservoirud'ane station d

pompage, des vannes et un réseau de diffusion.

Les exigences fonctionnelles requierent un systéfdéeommandé qui :
» atténue le feu et évite qu'il ne se propage oweseldppe ;

1%
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* raggio minimo del profilo longitudinale 1000 m (a@s$so) e 500
m (concavo).

5.9 SPECIFICHE FUNZIONALI
TECNOLOGICI DI SICUREZZA

DEGLI IMPIANTI

5.9.1 Impianto antincendio

5.9.1.1 Rete antincendio

La rete antincendio permette ai pompieri di dispdiiruna quantita d’acqua
sufficiente per lottare efficacemente contro unemdio su un treno
viaggiatori, merci o di Autostrada Ferroviaria. &ssinstallata nei luoghi
seguenti:

* in sezione corrente nel

dell'Interconnessione;

* nelle aree di sicurezza sotterranee;

* nelle aree di sicurezza esterne;

* nelle stazioni di Saint-Jean-de-Maurienne e Susa.

Tunnel di Base ed in quello

Il sistema di estinzione manuale fornisce una p@m@assima di 120 ¥
di acqua per 2 ore a pressione tra 6 e 10 baresladae ed & composto da
Serbatoio d’acqua, Stazione di pompaggio, Condatiza ed Idranti.

5.9.1.2 Sistema di attenuazione dell'incendio

| sistemi di attenuazione sono installati nei luatgdicati all'intervento su
un treno incidentato in sotterraneo e cioé nebe di Sicurezza sotterranee
(La-Praz, Modane, Clarea).
Il sistema di attenuazione & composto da Serbdtatmua, da Stazione di
pompaggio, da Valvole e da Rete di diffusione.
Le esigenze funzionali prevedono che un sisteneadetandato:

» attenui il fuoco e eviti una sua propagazione swm sviluppo;
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» protége la structure du tunnel en refroidissamhi@eur émise par
I'incendie ;

» permette aux secours de s'approcher de l'incemdabgorbant la
diffusion de la chaleur qu'il émet ;

* prévienne le risque de BLEVE (explosion soudaine ket
d’évaporation des matieres dangereuses) ;

e ait une autonomie de 2 heures ;

» reste opérationnel dans I'atmosphére du tunnel ;

* soit compatible avec la présence de personnes.

5.9.1.3 Réserves d'eau et leur alimentation

Les réservoirs destinés aux systéemes d'atténuadissedent des réserves
d'eau capables dassurer un fonctionnement optaeal'équipement
pendant 2 heures. Passé ce laps de temps, ceesa@#rlices de secours
qui assurent l'extinction avec des moyens man@ss. équipements ne
nécessitent par conséquent pas une réalimentatiteucs réservoirs.
Les réservoirs destinés aux conduites de luttaedirticendie peuvent étre
réalimentés uniquement pour permettre une durées phague de
fonctionnement de I'équipement.
Les réservoirs sont munis d'un indicateur de nivgawpermet au PCC de
gérer a distance les volumes d'eau disponibleeimeant.

5.9.2 Spécifications fonctionnelles des systémes de détecdes
anomalies dans les trains

Pour garantir la sécurité dans les tunnels, onqgitrév
» des mesures préventives permettant de relevernoreaie ou ur
accident pour éviter que cet événement n'ait dedmprences graves

et compromette la sécurité dans les tunnels ;

» [installation d'équipements permettant de luttentce les effets
d'un accident quand il n'a pas pu étre évité. Gepéments doivent
garantir une sécurité optimale durant I'évacuaties trains et des
personnes hors de la zone de danger.
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* protegga la struttura del tunnel raffreddando ilo@ emesso
dall'incendio;

* permetta ai soccorsi di avvicinarsi all'incendiosa®endo la
diffusione del calore emesso dall'incendio;

* prevenga il rischio di BLEVE (esplosione rapida gdfetto di
vapori derivanti da merci pericolose);

e abbial’ autonomia di 2 ore;

* rimanga operativo nell’atmosfera del tunnel,

» sia compatibile con la presenza di persone.

5.9.1.3 Riserve d’acqua e loro alimentazione

| serbatoi destinati ai sistemi di attenuazionesmono riserve d’'acqua
per un funzionamento ottimale dell'impianto su whaata di 2 ore. Oltre
guesta durata I'estinzione é assicurata dai sedvisbccorso con mezzi
manuali. Questi impianti non richiedono dunque daimentazione dei
propri serbatoi.

La rialimentazione reciproca dei serbatoi destinalia rete idrica
antincendio pu0 essere fatta solo per permettere dorata di
funzionamento estesa dell'impianto.

| serbatoi sono provvisti d’indicatore di livelldve permette al PCC la
gestione a distanza dei volumi d’acqua disponibdalmente.

5.9.2 Specifiche funzionali per i sistemi di rilevamentielle anomalie
nei treni

Per assicurare la sicurezza nei tunnel si prevedono

* misure preventive che permettono di rilevare unfaalia o un
incidente per evitare che questo evento compans@eguenze gravi
e comprometta la sicurezza nei tunnel

* linstallazione di impianti che permettono la lottantro gli effetti
di un incidente nel caso in cui non si sia riusattievitarlo. Questi
impianti devono assicurare una buona sicurezza nthira
I'evacuazione dei treni e delle persone dalla zmrécolosa.
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Il est fondamental de détecter les anomalies awantegtrain ne péneétre
I'intérieur d'un tunnel. Si un probléme se prés@atedant que le train g
trouve a l'intérieur d’un tunnel, il devra tacherrdjoindre le site de sécur
la plus proche. Le tableau suivant résume les tgpes d'accident qui

doivent étre détectés et leurs moyens de détection.

Item Type d'accident Moyen de détection
Les équipements de sécurité
ferroviaire (ERTMS), qui assurent la
1 un train ne suit ni sa feuille de | sécurité de la marche des trains, la
route ni sa vitesse d'objectif gestion de leur espacement, la
localisation  précise de leur
emplacement.
2 un train s'arréte dans le tunnel | Cf ci-dessus
S Détecteur de déraillement installé
3 un train déraille . .
au niveau des voies
Détecteurs de fumée nombreux en
4 un train émet de la fumée tunnel, avec des capteurs optiques
et ionigues
5 un train est incendié (motrice, | Détecteurs de flamme et de chaleur
wagon ou voiture) en tunnel
6 un train sort du gabarit Mesure du gabarit de type laser
7 Un train émet des gaz | Détecteurs de gaz et produits
toxiques inflammables
un train déverse des liquides . .
. . Inspection du train par le personnel
8 toxiques ou matieres | , L
d’exploitation
dangereuses
9 tsrl;ri::]hauffe dun essieu du Détecteurs de boites chaudes
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E di fondamentale importanza gestire gli incidenitna che il treno penet
all'interno di un tunnel. Nel caso in cui un praile si presenti mentre il
treno si trova all’interno di una galleria esso @dowgercare di raggiungere
I'area di sicurezza piu vicina. La tabella seguemdssume le tipologie
d’incidente che devono essere rilevate e i mezdleiamento adottati.

Iltem Tipo di incidente Mezzo di rilevamento
Le installazioni di sicurezza
ferroviaria (ERTMS), che
un treno non segue la sua ) . .
. -+ | assicurano la sicurezza della marcia
1 tabella oraria e la sua velocita - . .
L dei treni, la gestione della loro
obiettivo ) . N .
interdistanza, I'individuazione
precisa della loro posizione.
2 un treno si ferma in tunnel Come sopra
. Rilevatore di deragliamento
3 un treno deraglia . . IR
installato al livello dei binari
Rilevatori di fumo multipli in galleria
4 un treno emette fumo R
con sensori ottici e ionici
5 un treno €& incendiato | Rilevatori di fiamma e di calore in
(motrice, vagone o carro) galleria
un treno fuoriesce dalla . - .
6 Misuratori di sagoma di tipo laser
sagoma
7 Un treno emette gas tossici Rilevatori di gas e infiammabili
un treno lascia fuoriuscire -
S o - | Ispezioni del treno da parte del
8 liquidi tossici o  merci . e
. personale di esercizio
pericolose
un treno ha un asse che si . .
9 . Rilevatori di boccole calde
scalda eccessivamente
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Il est nécessaire crelever l'arrét d'un train et sa position. Le system:
ERTMS (grace au GSM-R et a 'odométrie du bord)nemté au PCC e
jumelé avec le réseau de caméras, peut permeticcaéeer I'arrét d'un
train avec une grande précision. Cette précisian nésessaire pou
identifier les rameaux les plus proches pour I'@adion et poul
programmer l'intervention des secours. La locatisaprécise permet gn
outre de choisir la stratégie de ventilation appémpen cas d'accident.

—

=

Si unincendie se développe avant I'entrée en tunnel est nécessaire de
le détecter pour éviter l'entrée en souterrain. d@aséquent, il convien
d’installer un portail thermographique avant ldegé&e tunnel (il faut qu
le train puisse s'arréter avant d'entrer en tummelcas de détectign
d'incendie).

D =

Il est nécessaire de déteckemon-respect du gabaritavant que le train
n'‘entre dans le tunnel.

La détection des déversements de matieres dangereussteffectuée e
inspectant le train (marchandises et AF). Les &che les trains d'AF
devront également étre inspectées.

o}

Il est nécessaire ditecterle plus rapidement et précisément possibls
incendie a l'intérieur du tunnel (position du train dansuenel) comme ¢
I'intérieur du train (emplacement de l'incendie dntrain). La détectio
est réalisée a I'aide de :

» détecteurs de flammes (dans chaque tube) ;

» détecteurs de fumée (dans chaque tube) ;

» détecteurs de chaleur (dans chaque tube) ;

» détecteurs de boite chaude ;

» détecteurs de gaz toxiques et inflammables.

>S5 D
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E necessaririlevare I'arresto di un treno e la sua posizion. Il sisteme
ERTMS (tramite GSM-R e i sistemi di odometria drdm connesso al
PCC e accoppiato con la rete di videocamere putgtézre di! localizzare
I'arresto di un treno con grande precisione. Qupstaisione € necessaria
per identificare i rami piu vicini per I'evacuaziere per programmare
I'intervento dei soccorsi. La localizzazione precigermette inoltre di
scegliere la strategia di ventilazione adatta soadi incidente.

Se unincendio si sviluppa su un treno prima dell'ingress in tunnel &
necessario individuarlo allo scopo di evitarnedi@sso in sotterraneo. Si
prevede quindi l'installazione di un portale termafgco prima degli
imbocchi delle gallerie in modo che il treno pofeanarsi prima di entrare
in galleria in caso di rilevamento d’'incendio.

E' necessario rilevareil mancato
dell'ingresso del treno in tunnel.

rispetto della sagoma prima

Il rilevamento delle perdite di merci pericoloseé effettuato mediante
ispezione del treno (merci e AF). Dovranno esseodtre ispezionati i
teloni sui treni di AF.

E’ necessariailevare il piu rapidamente e precisamente possibile un
incendio sia all'interno del tunnel (posizione del trend hennel) sia
allinterno del treno (posizione dell'incendio rteéno). La rilevazione &
fatta con:

 rilevatori di fiamma (in ogni canna);

 rilevatori di fumo (in ogni canna);

* rilevatori di calore (in ogni canna);

* rilevatori di boccole calde;

» rilevatori di gas tossici e inflammabili.
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