Comité Consultatif pour les Voyageurs Ferroviaires

AVIS 16/04

PLANS PLURIANNUELS D’'INVESTISSEMENT
SNCB et INFRABEL

Par le présent avis, le Comité Consultatif pouMegageurs Ferroviaires souhaite informer la
SNCB, Infrabel et le Ministre de la Mobilité de spsorités et de propositions pour
I'élaboration des prochains plans pluriannuelswastissement.

Cet avis porte sur les investissements qui conogleeransport intérieur de voyageurs. Les
investissements destinés uniquement au transponadehandises et au transport international
de voyageurs ne font pas I'objet du présent doctimen

Cet avis comprend des recommandations généralestire d’investissements ferroviaires et
des recommandations concrétes pour I'élaboratioRPRIU2016-2020. Le Comité prévoit de
compléter le présent avis par deux avis d'init@vvenir : I'un portant sur les aménagements
améliorant I'accessibilité pour les PMR et l'inteydalité ; I'autre développant ses attentes en
termes de vision de la mobilité ferroviaire (schétrexploitation a long terme, basé sur une
généralisation des noeuds de correspondance) qai dawstituer un des fondements des plans
pluriannuels d’investissement ultérieurs.

Le présent avis est structuré en trois points Elaporation, suivi et évaluation des plans
pluriannuels d’investissement ; 2) Objectifs et npipes des plans pluriannuels
d’'investissement ; 3) Postes principaux. Pour chalas postes abordés, sont formulés un ou
des objectifs, un bref état des lieux, des recondai@ons générales et spécifiques pour le PPI
2016-2020, ainsi que leurs effets attendus.

1. Elaboration, suivi et évaluation des plans plurianoels
d’'investissement

1.1. Base légale

Laloi du 21 mars 1991 portant réforme de certagmieprises publiques économiques (version
consolidée mise a jour le 21-04-2016) stipule guSNICB et Infrabel doivent établir un plan
pluriannuel d’'investissement qui constitue un démeénts de leur plan d’entreprise :

* Le plan pluriannuel d’'investissement de la SNCBtieon la planification sur plusieurs
annees des investissements relatifs au matérimoierroviaire, aux gares, aux points
d’arréts non gardés et a leurs dépendances, aireingactivités de sécurité et de
gardiennage. Il est aligné sur celui d’Infrabelnslda mesure ou le calendrier des
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travaux relatifs aux gares, points d’arréts nonlgsiet leurs dépendances ont un impact
sur le plan pluriannuel d’investissement d’Infraaeticle 162decies).

* Le plan pluriannuel d’investissement d’Infrabel ient la planification sur plusieurs
années des investissements relatifs a I'infrastradierroviaire. Il est aligné sur celui
de la SNCB dans la mesure ou le calendrier desauravelatifs & la conception, la
construction et le renouvellement de l'infrastruetterroviaire a un impact sur la partie
du plan pluriannuel d’investissement de la SNCBatreé a la conception, la
construction et le renouvellement des gares feaims, des points d’arréts non gardés
et de leurs dépendances. Avant d’arréter son plaimpnuel d’'investissement, Infrabel
en transmet le projet aux entreprises ferroviaggautilisent I'infrastructure du réseau
belge. Celles-ci peuvent soumettre leurs commeasairinfrabel dans un délai de 45

jours (article 200).

Par ailleurs, la loi stipule que la SNCB et Infriatb@vent conclure une convention de transport
qui régle, entre autres, la coordination de I'exécu de leurs investissements (articles
163quater et 199quater).

La loi ne précise pas la période sur laquelle ddivporter les plans pluriannuels
d’'investissement et ne prévoit plus I'élaborationndplan pluriannuel consolidé. La période
couverte par les nouveaux plans pluriannuels ditiseement sera alignée sur celle des
contrats de gestion (2016-2020). Toutefois, le Génastime utile de prévoir, dans le
prolongement de cette période, une préfiguratiartiaate des prochains plans pluriannuels
d’investissement sur les années 2021-2030.

1.2. Contexte politique et budgétaire

1.2.1. Note de politique générale - mobilité

Dans sa « Note d’orientation politique » datée dungi 2016, le ministre de la Mobilité,
Francois Bellot, souligne notamment :

* L'importance d’assurer une mobilité durable et éléuire sensiblement les émissions
de gaz a effet de serre comme I'a rappelé recemia&OP 21.

* La nécessité de développer une offre de transpditqointégrée dont le chemin de fer
constitue la colonne vertébrale et qui favorisérdasfert modal vers les moyens de
déplacement collectif. Cette offre doit étre fond@e un systeme de nceuds de
correspondance, ainsi que sur la nécessaire cadlitno de I'ensemble des sociétés de
transport public et des acteurs de la mobilité&, aamniveau fédéral que régional.

Le ministre demande a la SNCB et a Infrabel de ld@per une vision commune et d’accroitre
leur collaboration en vue d’'une meilleure efficierdu systéme ferroviaire. Chaque décision,
chaque action prise tant par Infrabel que par IEBNotamment en matiére d’'investissements,
doit viser a accroitre la qualité du service aardli A coté de la sécurité, 'amélioration de la
ponctualité est une attente majeure de la clientaleelle renforce sa confiance dans le service
ferroviaire. Le ministre considere que le chemirfetes’avére également tout a fait pertinent
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et essentiel dans les zones rurales sous certaindgions (fréquences et modes d’exploitation
appropriés,...), comme I'exemple suisse le démontre.

Le ministre souhaite fonder sa politique de mabiirroviaire sur quatre piliers : 1) attirer plus
de voyageurs, 2) augmenter la capacité des tr@jroptimiser I'utilisation du réseau existant,
4) augmenter la capacité du réseau.

1.2.2. Cadre budgétaire

Dans son document « Vision stratégique pour leeraiBelgique » daté du 10 juillet 2015, la

Ministre de la Mobilité, Jacqueline Galant, mentierie montant global des dotations annuelles
de I'Etat de 2015 a 2019 (en € constants de 2@Hb)s répartition entre SNCB et Infrabel et

entre « exploitation » et « investissements »r@gport aux dotations initiales reprises dans le
document budgétaire du SPF Mobilité et Transpant804.2014 (soit un montant total de

17.023,4 mio € 2015 sur 2015-2019), les dotati@tenues ont été fortement réduites. Sur
'ensemble de la période 2015-2019, elles s’éléael’.956,5 mio € 2015, ce qui signifie une

réduction globale de 18%.

L’annexe a l'arrété royal du 19 février 2016 madtitfi I'arrété royal du 21 décembre 2013 fixant
les regles provisoires qui valent comme contragelgtion d’Infrabel et de la SNCB, fournit
toutefois le montant des dotations octroyées aN@ESd'une part et a Infrabel d’autre part en
2015 (budget ajusté) et 2016 (budget provisoiredlistinguant les postes « exploitation », «
missions particuliéres » et « investissements ».

Le Comité demande au Gouvernemengu’il précise rapidement, en concertation avec la
SNCB et Infrabel, les montants annuels des dotstoexploitation », « missions particulieres
»! et « investissement » dont bénéficieront chaclesedeux sociétés jusqu’en 2020. Dans ce
cadre, il faut qu’elles puissent disposer de dotati« exploitation » leur permettant, compte
tenu des gains de productivité a réaliser, de d&rgag EBITDA cash suffisant pour éviter un
effet « boule de neige » de leur endettement.

1.2.3. Actualisation du plan pluriannuel d’investisseme2013-2025

La proposition de plan d’investissement consolid&322025 (version V2.0.2) transmise le 30
novembre 2012 par la SNCB-Holding au Ministre desé&prises Publiques, prévoit sur ces 13
ans des investissements physiques pour un mormiaitde 25.987 millions € constants de
'année 2012, soit une moyenne de 1.999 millioas €/

Dans cette proposition, la dotation de base oce@ar le SPF Mobilité et Transports pour «
investissements et financements assimilables srfypds les montants réservés pour le fonds
ETCS, pour 'achévement du projet RER et pour teb@ursement des emprunts contractés

! Dans I'annexe a I'arrété royal du 19 février 20/&8, missions particulieres attribuées aux entregris
ferroviaires concernaient notamment les projets BRaBolo, PPP Liefkenshoek (Infrabel) et notammnient
financement du matériel roulant Desiro et RER (SINCB
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pour les SPV de préfinancement) s’éléve a 24.638ms € 2012, soit une moyenne de 1.895
millions €/an.

Dans le cadre budgétaire actuel (voir point 1.2i-2lessus), les dotations annuelles de I'Etat
dont bénéficieront la SNCB et Infrabel au courspdechaines années seront sensiblement
inférieures a celles prévues dans le plan plurieh8013-2025. En conséquence, le Comité
comprend que ces deux sociétés devront opérehdes:aéduire le périmétre et/ou 'ampleur
de certains projets (en particulier pour les ganes$tposer ou abandonner, aprés analyse au
cas par cas, la réalisation de projets non enateeres ou de marchés non encore attribués,
etc.

Dans les choix a opérde, Comité demande de privilégier les investissemenhécessaires a

la sécurité, au maintien de capacité et a l'efficrece du systeme ferroviaire, ainsi qu’a
I'amélioration de la ponctualité des trains.ll estime aussi qu’allonger la durée de réalisatio
de certains projets (afin d’en diminuer le montannhuel des dépenses) est souvent une
mauvaise solution, a fortiori lorsque les travamx on impact direct sur le service des trains
(allongement des temps de parcours, dégradati@pictualité,...). Sur une ligne ou section
de ligne donnée, le Comité demande qu’un chantiemeé soit terminé et mis a fruit dans les
délais les plus courts possible avant de débutehdmtier suivant, de maniére a limiter les
inconvénients pour la clientéle (inconvénients bore peut constater depuis plusieurs années
sur I'axe Bruxelles — Luxembourg : allongement tisps de parcours, ponctualité médiocre
notamment due a des chantiers multiples et a degag a voie unique de longue durée,...).
L’'accélération de l'avancement des chantiers dépg@ada planification et des moyens
budgétaires, d’'une part, et de I'organisation dgelstion des chantiers, d’autre part.

Le comité regrette la portée temporelle particeleent courte du prochain plan (2016-2020 au
lieu de 2016-2025/2030), qui empéche de prendreoesidération la durée de réalisation,
souvent longue, des investissements ferroviaires.

1.3. Méthodologie

Bien que la loi ne prévoit plus I'élaboration d’plan pluriannuel consolidé (voir point 1.1. ci-
dessus), le Comité insiste sur la nécessité poBNI@B et Infrabel d’harmoniser leur vision a
court, moyen et long termes de I'utilisation ded@acité des lignes, ainsi que sur I'importance
d’établir, de suivre et d’actualiser en commurplesnings technico-financiers des projets dans
lesquels ils sont impliqués. Dans la décision dmsaux a prévoir et dans le planning de leur
réalisation, Infrabel doit tenir compte des desatkeppérationnels et commerciaux de la SNCB
et se concerter régulierement avec celle-ci.

Cette concertation concerne en particulier les dganhantiers d’infrastructure dont la
réalisation a un impact significatif sur le servites trains.
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1.4. Concertation et transparence

Le Comité demande que les projets des plans phuila d’'investissement de la SNCB et
d’Infrabel, ainsi que les critéres de décisionigé#, lui soient communiqués a temps et fassent
I'objet d'une séance d’'information, de maniere ajo#l puisse émettre un avis circonstancie
avant leur approbation. Par ailleurs, le Comitéhadte consulter les rapports et audits externes
ou internes a la SNCB et Infrabel, sur lesquelpmigent les entreprises pour évaluer leurs
besoins en investissements.

Des cellules d’investissements, technique et gfigi€, ont été mises en place récemment. Le
Comité salue la création de ces cellules d’'invsestigent, qui sont congues comme des lieux de
concertation qui rassemblent des représentantemtesprises publiques de transport et des
différents cabinets ministériels concernés (fédéalrégions). Le Comité souhaite des
éclaircissements quant au role et aux critéeresédesion utilisé par ces nouvelles structures
dans le cadre de I'élaboration des prochains RPCamité demande a pouvoir étre auditionné
par les cellules d’'investissements.

1.5. Suivi et évaluation

Le Comité souhaite aussi que les principaux prdjassent I'objet de fiches descriptives
reprenant notamment leur état d’avancement, quigge les consulter sur le site internet du
SPF Mobilité et Transports et que lors d’'une rénnamnuelle (également avec d’autres
stakeholders), la SNCB et Infrabel fassent le peint I'état d’avancement de leurs plans
pluriannuels respectifs.

Le Comité rappelle la nécessité de doter le SPFilltolet Transports des moyens suffisants
pour réaliser un suivi régulier et adéquat de Isenain ceuvre des PPI.

2. Objectifs et principes des plans pluriannuels d’inestissement

2.1. Objectifs généraux

Les Plans pluriannuels d’'investissement (PPI) dSNECB et d’Infrabel visent a définir les
investissements, ainsi que leurs sources de fina@te nécessaires a la réalisation d’'un
schéma d’exploitation et d’'une offre de transpertrdviaire. En ce sens, les PPI doivent
permettre la réalisation des objectifs de mobiiggris dans les (futurs) contrats de gestion et
s’inscrire dans une vision a long terme (a I’honi2930-2040) du développement du transport
ferroviaire basée sur un schéma d’exploitation &rglr le modéele des nceuds de
correspondances intermodaux.

Dans son avis 2016/02, le Comité préconise unasaace du nombre de voyageurs de 20%
entre 2014 et 2020. Pour atteindre cet objedtiedommande de proposer, des le Plan de
Transport 2017, une offre de base de 18 A/R par gamedi et dimanche inclus, et par sens
pour chaque relation (desserte horaire). Cette afra renforcée aux heures de pointe (desserte
semi-horaire) ainsi que dans les services S adiesiagglomérations.
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Le Comité recommandedes lors que I'offre de transport ferroviaire autaterme (Plan
transport 2017 avec une offre de base de 18 A/R)sthéma d’exploitation a long terme basé
sur la généralisation des nceuds de correspondaisien(2030-204%) déterminent les
investissements prioritaires des prochains PPA@&NCB et d’Infrabel et des PPI suivants. Il
demande que I'amélioration de la ponctualité ctustie fil rouge des investissements a prévoir
durant la période 2016-2020.

2.2. Principes

Le Comité considére que les principes suivantseattiyprésider, de facon transversale, aux
choix relatifs aux investissements ferroviaires :

* VISION : Prioriser et planifier les investissements emctmn des plans de transport
successifs envisagés et de la vision a long te686-2040 ;

» COHERENCE : Assurer une cohérence aux investissements padéfiaition d'un
réseau structurant articulé entre le réseau fanmavet ceux des transports régionaux ;
tenir compte de l'interdépendance des élémentystérse ferroviaire (infrastructure,
gares, matériel roulant, alimentation électrique.,)e

* FONCTIONNALITE : Privilégier les investissements améliorant l&H€tité, la
fiabilité et la qualité du service ferroviaire ;

 ANTICIPATION : Anticiper les investissements indispensabl&srgps : tenir compte
de la pyramide des ages des éléments d’infrasteyctlu matériel roulant, de la
détérioration des gares et points darrét non garpéur planifier a temps les
investissements et éviter des surcodts liés autrdpiovestissement ;

* RIGUEUR : Finir les chantiers en cours avant de démaresnauveaux travaux
importants et planifier la réalisation des proj@éssorte a en réduire I'impact sur la
circulation des trains.

« CONCERTATION : Soumettre aux représentants des voyageurs lesdaseprojets
d’investissements afin de leur permettre d’émettoe avis en amont de la décision et
d’ainsi répondre au mieux a leurs besoins prioatai

Le Comité est conscient de la nécessité de fasecdeix en matiere d’investissements, au vu
de la diminution des dotations de I'Etat. Il s’adiaccorder la priorité aux investissements
permettant au systeme ferroviaire de fonctionneranéliorer son efficacité : en privilégiant
les objectifs de ponctualité et de fiabilité aigsie la mise en application progressive d’un
schéma d’exploitation généralisant les nceuds desmondance.

2 Le Comité remettra un avis d’initiative sur cetision de mobilité a long terme (2030-2040) dangpleshains
mois.



Comité Consultatif pour les Voyageurs Ferroviaires

3. Postes principaux

3.1. Maintien de capacité

Obijectif : Assurer la fiabilité et la ponctualit@bjectif : 92,5% en 2017 sans neutralisation) du
service des trains, par une adaptation et un redi@avent adéquat et en temps opportun des
installations fixes (caténaires, postes de sigatidis, voies, aiguillages, etc.), et ce sur

'ensemble des lignes existantes.

Le maintien de capacité, appelé aussi « renouvehewhe I'infrastructure » a pour objectif de
remplacer les éléments de I'infrastructure arrivantin de vie économique. La prise en compte
de la pyramide d’ages des éléments d’infrastrucase donc fondamentale. L’entretien
proprement dit, imputé quant a lui sur des buddetsploitation (et non sur le PPI), a pour but
d’intervenir sur des éléments qui n’ont pas enatteint leur fin de vie afin de garantir leurs
niveaux de fonctionnalité reqdis

Maintenir la capacité du réseau, c’est s’assurer lga infrastructures techniques (voies et
appareils de voie, ouvrages d’art, caténairesied-stations, équipements d’alimentation de la
signalisation, et signalisation proprement dite)djicient des investissements suffisants pour
continuer a assurer un service de qualité, tantesplan de la ponctualité que sur celui de la
securité.

Etat des lieux

Infrabel a commandité une étude au groupe d’expertdEPFL-LITEP, en 2011, qui devrait
idéalement étre mise a jour avant le prochain BPlon cette étude, les moyens alloués au
maintien de capacité ont une influence directerogien et long terme, sur la ponctualité sur
le réseau en agissant sur :

+ lafiabilité des composants de I'infrastructure ;

* la maintenance du systeme, tant sur le plan teabrige financier (rapport entre les

dépenses d’entretien et les dépenses de renoueallem
+ la durabilité du patrimoine*»

Cet audit, élaboré en 2011, estime qu'il y a ewsoums-investissement récurrent les années
précédentes dans le maintien de capacité du réseauiaire belge.

Les risques potentiels consistent en :
* une multiplication des ART (avis de ralentissememhporaire), aboutissant a une
réduction de la vitesse de référence sur certdigess et donc a une dégradation du
temps de parcours, diminuant de facto l'attractidié ces lignes ;

3 Ces éléments sont largement développés dans l'aadisé a la demande d’Infrabel par le groupe EPFL
LITEP de I'Ecole polytechnique fédérale de Lausarmser les besoins financiers en maintien de capdai
réseau belge pendant la période 2013-2025 » (jailligl).

4 Avis EPFL-LITEP,Op. cit, 2011, p. 5.
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une diminution généralisée de la ponctualité dedt® de 20% dans dix ans . Un tiers
des retards attribués a Infrabel découlerait ezt eff dégradations a l'infrastructure.

L’annexe 1 du présent avis détaille ces élémentiatmostic relatif au maintien de capacité.

Recommandations générales

Le Comité recommande, en conséquence, de

Adapter linfrastructure aux besoins d’exploitatipour I'offre a court terme et aux
besoins pressentis pour la mise en applicationrpssg/e d’un schéma d’exploitation
basé sur la généralisation les nceuds de correspomdall est donc essentiel de
développer une vision d’exploitation pour I'enseellu réseau a long terme pour
identifier les besoins futurs et ne pas faire desix difficilement réversibles (voir
également recommandation suivante) ;

Etre prudent en matiére de simplification des itetians du réseau (voies d’évitement,
points de croisement, aiguillages, sectionnemeriadgne en signalisation). D’une
part, il faut éviter de rigidifier les possibilitésexploitation sans avoir au préalable
élaboré un schéma d’exploitation a long terme. D&art, en cas de travaux
(renouvellement et modernisation de [linfrastruetur) et d’incidents (train en
détresse, avarie a la caténaire, accident de person), il faut pouvoir exploiter
temporairement & voie unique les trongons de lgpmeernés Le Comité demande a
Infrabel et a la SNCB (et le cas échéant avec dBawgntreprises ferroviaires) d’établir
en concertation des normes fixant sur les diff@®ignes du réseau les intervalles
optimaux entre les groupes d’aiguillages de prseahtre-voie et de reprise de voie
normale ainsi que les distances optimales entredeess d’évitement et de garage, en
fonction de différents paramétres tels que I'imaoce du trafic au cours des périodes
les plus chargées, les types de trains parcouaalgrie (trains IC et/ou L et/ou de
marchandises). Dans ce domaine, le Comité recomend@de baser sur I'expérience
(et les normes) des chemins de fer suisses (CEBhmes pour leur efficacité dans la
gestion du trafic et pour la ponctualité de leuasns. Ces normes doivent ensuite étre
inscrites dans le contrat de gestion entre I'Etatnfabel et étre appliquées dans
I'exécution des plans pluriannuels d’investissersaniccessifs ;

Renforcer la politique de maintenance globale (tiexirde capacité + entretien et vision
transversale aux différents districts) au bénéfiaae gestion financiére plus saine pour
le gestionnaire d’'infrastructure et d’une optimisatdes politiques de maintenance et

5 Pour maintenir dans ces conditions un niveau detpalité acceptable, il faut que les sectiondgtel
exploitées a voie unique ne soient pas trop longtigsie dés lors il y ait a des intervalles suffisales
aiguillages de prise de contre-voie et de repriseade normale. En outre, la présence de voiestdi@ent ou
de garage a intervalles réguliers permet de fligidét d’accroitre le trafic sur les lignes params par des
catégories de trains dont les vitesses moyenneggt@tentes (trains intervilles et locaux, trahes
marchandises).
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de renouvellemeht et <S'orienter vers une maintenance davantage
prédictive (notamment via le logiciel Smarter-M)inafd’organiser la politique de
maintenance sur base des besoins réels constatéegé&seau.

» Réaliser périodiqguement une évaluation sur 'étataseau, permettant la mise a jour
du registre des actifs (différentes caractérissgte réseau, ligne par ligne, avec une
classification de I'état de I'infrastructure). LeQité souhaite recevoir une présentation
de cette évaluation réguliere.

Pour le prochain PPI 2016-2020, le Comité recommaedie :
» Assurer les rattrapages nécessaires, tels quitksnpar I'étude EPFL-LITEP, en
début de PPI, de facon prioritaire ;

* Prévoir un budget annuel adéquat pour le posteirtiera de capacité » dans le RPI
2016-2020 d’Infrabel afin d’assurer le renouvell@meécessaire du réseau pour la
période 2016-2020 et d’atteindre les objectifs degtualité ;

* Maintenir les éléments d’infrastructures (appardésvoie, aiguillages de prises [de
contre-voie et reprises de voie normale, voiesitBéwent) nécessaires a la souplesse
d’exploitation du service de trains actuel et fuoir ci-dessus).

Effets souhaités :

» Amélioration sensible de la ponctualité (atteinbirer dépassement des objectifs fixés
par la Ministre Galant de 90% de ponctualité poédé&m 2019) ;
Augmentation de la vitesse de référence sur legsigu c’est réalisable et utile, compte
tenu des noceuds de correspondance souhaités ;
Augmentation de la vitesse commerciale des trains ;
Amélioration de la fiabilité de I'exploitation eeda robustesse du systéme ferroviaire ;
Augmentation de la disponibilité de I'infrastruatur
Maintien de I'exploitation des lignes de catég@isituées en zone rurale.

3.2. Matériel roulant

Objectifs :

« Améliorer sensiblement la fiabilité du parc de miatéoulant ;

* Augmenter la capacité du matériel roulant de faganticiper 'augmentation souhaitée
du nombre de voyageurs (+20% entre 2014 et 202@ks diesoins de renouvellement
du parc, tout en assurant une accessibilité optietaln confort de voyage aux usagers,
notamment aux personnes a mobilité réduite.

6 A cet égard, la littérature fait référence a uiorantre les dépenses relatives au maintien dacitg(PPI) et
celles relatives a I'entretien courant (dotatioexgbloitation) qui devrait idéalement s’approcherlde (voir
annexe sur maintien de capacité).
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Etat des lieux

Le parc de matériel roulant actuel de la SNCB ajju& sa gestion comportent actuellement
plusieurs limites :

» le ratio de places assises par voyageur-km, githgliore depuis quelques années et est
supérieur a certains des pays voisins, reste isanffpour répondre a la fréquentation
actuelle aux heures de pointe, sur certaines lignes

* le matériel roulant n’est pas suffisamment fialilest responsable d’environ un tiers de
retards et de la majorité des suppressions destrain

» le parc est vieillissant (40% du parc atteindrintdte d’age théorique en 2025) ;

* le taux de disponibilité du matériel roulant esbli@ (environ 77 %, soit 23% du parc
gui sont chaque jour indisponibles pour cause paration, entretien ou rénovation) ;

» les caractéristiques techniques du matériel somresa diverses, peu standardisées,
sans pour autant étre adaptées aux différents tigpdesserte ferroviaire (IC, L, S) ;

* le matériel roulant est trés largement inaccessibbe personnes a mobilité réduite,
fortiori au vu de l'inadéquation du matériel aux hauteersjuhis actuelles (voir point
3.3);

* le matériel roulant est peu adapté a une dessertesréseaux étrangers, en particulier
en Allemagne (électrification) et aux Pays-Bas &ya)y ce qui complexifie la desserte
transfrontaliéere.

La SNCB offre actuellement environ 365.000 placssis&s. Parmi celles-ci, d'apres les
estimations réalisées par le bureau TRITEL en 2012
* 62.000 places devaient étre prochainement rénqvées
* 143.000 places, soit 40% du parc actuel, atteirigragressivement d’ici a 2025 'age
de 45 ans, durée de vie classique du matériel moddaroviaire, et seront donc a
remplacer ;

Par ailleurs, I'accroissement de la fréquentatiehque souhaité (+ 20% de voyageurs entre
2014 et 2020, soit une croissance annuelle moyetwme3,33%), pourrait nécessiter
théoriguementd’acquérir environ 78.000 places assises suppléaines d'ici a 2028
Cependant, il n’est pas certain ni souhaitablecgtite augmentation de fréquentation se réalise
en heures de pointe.

Pour permettre de répondre a la demande de voyagmuissante et éviter des problemes de
sous-capacité récurrents, plusieurs voies d’acéweentuellement combinées, sont possibles :
* améliorer la disponibilité journaliere du matérrelulant (I'objectif proposé par le
Comité est une augmentation de 2% par an d’iciZDRM’aprés la SNCB, atteindre
86% de taux de disponibilité permettrait de prop@e000 places supplémentaires
sans nouvel investissement lourd ;

"TRITEL, Plan de développement de la desserte ferroviairé/ationig février 2012, p. 67.
8 Calculs IEW sur base des estimations issues d&€HIRIOp. Cit, p. 67.
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* pour le matériel dédié a des relations de courtesi@/ennes distances (S et L),
envisager des aménagements intérieurs plus capegitzl que pratiqués sur la plupart
des réseaux étrangers (larges espaces dégagés a@®uportes, strapontins,
configuration longitudinale, etc.). Cela permettrdaccroitre d’environ 40% la
capacité de chaque train ;

* mieux répartir les voyageurs entre pointe et horstp ;

» étaler l1égeérement I'heure de pointe pour déchaqueique peu les trains tout en
proposant un service supérieur aux usagers (fréguacrue) ;

» accroitre 'offre ferroviaire en nombre de relasqplutdt qu’en nombre de trains) ;

e passer de nouvelles commandes de matériel roulant ;

» améliorer la gestion de la capacité des lignesanotent via I'implémentation de
logiciels comme le RECIFE-MILP, utilisé dans le eade projets francais).

Il est a noter que la SNCB a récemment passé utrataadre auprés du consortium

Bombardier-Alstom concernant I'achat potentiel datérmiel roulant de type M7 de 1.362

voitures. La premiére commande passée par la SMCEBembre 2015 concerne 445 voitures
double niveau, a livrer entre 2019 et 2021, poumamtant de 1,3 milliard €.

Dans son avis 2015/001, le Comité a précisé la-ydiige limitée apportée par ce nouveau
matériel, qui tient essentiellement a un accroigsgmet du nombre de places assises, sans
considération suffisante pour I'accessibilité ahigale (présence de double escalier, hauteur
des portes inadéquate) ni pour le confort des veyag(hauteur sous plafond insuffisante,
exiguité des compartiments). Le taux d’accélérattanmatériel roulant est également jugé
insuffisant.

Recommandations générales

Le Comité recommande, en conseéquence, de

» Estimer les besoins a court, moyen et long terme&anbre de places assises, en
fonction des objectifs de croissance de la clienééldes futurs plans transport, de sorte
a anticiper les risques de sous-capacité ; etanant dans ces estimations du matériel
roulant de réserve permettant d’'accroitre la radsss#t du systéme (ce matériel de
réserve peut étre constitué de matériel ayantutépge avance) ;

» Adapter les cahiers spéciaux des charges pounitesiandes de matériel roulant a venir
de facon a :
o répondre aux normes d'accessibilité, de conforintefopérabilité (sur les
réseaux étrangers) et d’équipenient

9 Comme annoncé en début de document, le Comitgendprochainement un avis traitant des aménagement
favorables a I'intermodalité et I'accessibilité pdées PMR, ceci tant pour les infrastructures (gatepoints
d’'arréts) que pour le matériel roulant.
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o disposer de matériel roulant adapté aux types sieede envisagés (IC, IR, L et
S) tant au niveau des caractéristiques technigars tAux d’accélération
supérieur a 1m/s2 pour les dessertes S et L) geaménagements intérieurs
(espace multifonctionnel pour les dessertes S ebhfort d’assise accru pour
les dessertes IC), tout en privilégiant une statidation du matériel au sein de
chacun des types de desserte ;

Utiliser davantage d’autres modalités d’'acquisitida matériel roulant que des
commandes qui impliquent le développement de nedt§pécifigue, comme l'achat de
matériel « sur étagere » ou la location ;

Augmenter de fagon prioritaire le taux de dispdiiébdu matériel roulant de 2%/an a

partir de 2016, notamment en augmentant la polycal@es ateliers pour I'entretien

courant (ce qui réduirait le taux de parcours & des trains) et en permettant un travail
de nuit dans les ateliers ;

Préparer progressivement l'automatisation du nmeltéoulant (conduite, information
aux voyageurs, gestion en temps réel, arrét a qte),

Pour le PPI 2016-2020, le Comité recommande de :

Adapter les deuxiéme et troisieme tranches derdantande du matériel M7 en vie
d’'une meilleure accessibilité ;
Rédiger de nouveaux cahiers spéciaux des chargesgahiser les prochaings
commandes de matériel roulant (adapté et de platgh-pour prévoir la capacité
suffisante & moyen et long termes.

Effets souhaités :

Amélioration de la ponctualité par la réductiontdmps de montée et de descente des
trains

Amélioration des temps de parcours

Amélioration du confort pour les voyageurs

Mise a disposition de capacités permettant d’assureeport modal important vers le
rail

Amortissement et gestion plus efficiente du parendgeriel roulant existant
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3.3. Gares et points d’arréts non gardés

Objectif : Assurer un accueil de qualité dans l@nble des gares et points d’arréts du réseau
ferroviaire.

Etat des lieux

La réalité des gares et points d’arréts non gaedees fortement contrastée sur le terrain, en
ce qui concerne :

e la disponibilitt méme d'un point d'arrét (certaingsnes ne disposent pas de
suffisamment de points d’arrét, d’autres arréts s@s peu fréquentés) ;

» la qualité de l'offre disponible ;

* le niveau d’équipement, d’information et de confproposé aux voyageurs, en ce
compris I'état des installations (batiment, qua@jloirs sous voies, abords, etc.) et la
présence d’escaliers en gare (qui, sans alterna@gradent I'accessibilité) ;

» la hauteur des quais (28, 55 ou 76 cm), ce quiadiggies conditions d’embarquement
des voyageurs, voire rend celui-ci impossible de@rfieautonome (PMR), complexifie
les cahiers spéciaux des charges des commandeatéligeinroulant (voir notamment
le cas des M7), et impacte fortement les tempsadsoprs réalisés (qui sont calqués sur
le temps le plus long avec le matériel le plus pgaat) ;

* la complémentarité avec les autres modes de traingpermodalité), tant en termes
d’acces, de stationnement que d’équipement.

Dans le méme temps, la fréquentation est égaletrisntoncentrée sur un nombre limité de
gares, essentiellement installées a proximité desg’emploi. Ceci doit étre appréhendé dans
le contexte plus général de la faible attractidié§ lignes de desserte locale (offre trop faible,
horaires peu attractifs, mauvaises correspondaagesgrandes gares pour ces relations),
notamment en zone rurale, mais aussi d'une molalittomobile qui connait tres peu de

contraintes en-dehors des centres urbains.

A cOté de ces disparités importantes, la plupastgdees et points d'arréts présente encore une
trop faible intégration territoriale et urbanistégguavec une attention réduite a I'environnement

dans lequel s’'insere la gare.

Recommandations générales :

Le Comité recommande, en conseéquence, de

* Reéaliser une catégorisation des gares et pointsrét’asur base de criteres
déemographiques (poles d’habitat, scolaires, d’eimgilgrands équipements collectifs),
urbanistiqgues (densité dans un rayon de 800 m &rh,autour de l'arrét) et selon
'importance fonctionnelle de I'arrét sur le rés€aceud de correspondance ou non, par
exemple);
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» Définir un niveau minimal d’équipement, d’accesdi®imultimodale et de services en
gare pour chaque catégorie d’arrét, notamment eralé&gant les normes REVALOR,
et en appliquant le principe STOP (piéton — vélmansport en commun — transport
privé) pour ordonner les priorités d’acces a lagdraux quais ;

* En matiere d'aménagement de gares, privilégierrdmant la construction de rampes
a l'installation d’escalators, comme c’est le casglla majorité des gares suisses.

» De dédier les investissements aux besoins desteaxeet de faire primer le caractere
fonctionnel de la rénovation envisagée. Les ansdimns qui découlent des souhaits
urbanistiqgues ou architecturaux spécifiques (enarepris les parkings automobiles),
et qui dépassent le niveau minimal d’équipementiéédchaque catégorie d’arrét,
seront financées par des budgets spécifiques,temsidu PPI, en cofinancement ou en
financement exclusif par les autorités localeggionales ;

» De porter une attention accrue aux terrains saugoximité du réseau ferroviaire. Le
Comité attire l'attention sur le risque relatif a tession d’actifs dans une visée
d’apurement de la dette. Le groupe SNCB reste hetuent propriétaire de nombreux
terrains a proximité des gares et points d’arrét gardés. Ces terrains revétent bien
souvent, de par leur localisation, un caractératé&gique. D’'une part, des projets
immobiliers, commerciaux ou sociaux intéressantsuragent s’y implanter,
augmentant la clientele potentielle des transgortsommun et assurant une plus-value
financiére a la SNCB et a Infrabel. D’autre paes disponibilités spatiales doivent étre
conservées pour permettre de développer et amélioffre de transport public
(aménagement de gares intermodales train-bus ounam@éents strictement
ferroviaires (augmentation du nombre ou de la lengules quais, par exemple). Il est
donc indispensable d’intégrer la réflexion fonciareelle relative a I'offre a long terme.

 D’aménager, moyennant des analyses de risquesaplés| des passages a niveau
sécurisés pour les cyclistes et les piétons addessiepuis les quais et les points d’arrét
non gardés sur les lignes ferroviaires moins fe@tges (selon 'exemple néerlandais).
lls peuvent constituer une alternative valable edastruction de passages sous voies
ou de passerelles (rappelons qu’en zone rural®Va&ionie en particulier, 60% des
voyageurs se rendent a pied a la §reet d’envisager par ailleurs le prolongement,
accessible aux PMR, de passerelles ou couloirs goies existants permettant de
désenclaver les quartiers de gares, et d'accritig la chalandise de la gare.

« L’aménagement et l'intégration du quartier de laegaux territoires avoisinants doit
faire partie intégrante de la réflexion de chagumep de rénovation. La transversalité
de la gare, par-dela les voies, doit étre pensémcoa prioritaire, afin de corriger I'effet
de coupure urbaine

®TRITEL, Plan de développement de la desserte ferroviairé/alionie février 2012, p. 19, basé notamment
sur les travaux de la Conférence Permanente del@ament Territorial (CPDT),
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Pour le PPI 2016-2020, le Comité recommande de :
» Définir un programme de rénovation des gares ettpal’arrét non gardés, d’ici|a
2020, en y détaillant les budgets nécessairesivastissant prioritairement dans [es

arréts les moins accueillants et en tenant compteothbre de voyageurs concerngés,

selon un principe d’équité (voir annexe 2) ;

» Appliquer lors de la mise en ceuvre de ce prograchkengnovation le rehaussement
systématique des quais a une hauteur standardisée ;

» Développer une politique de reconversion d’ancidi@iments de gare, en
concertation avec les autorités communales et mafgs, mais aussi avec des
associations ou collectifs citoyens ou le sectenép

Pour rappel, le Comité rédigera un avis spécifigelatif aux questions d’accessibilité et
d’intermodalité.

Effets souhaités :

* Amélioration de la ponctualité par la réductiontdmps de montée et de descente des
trains (rehaussement des quais)

* Amélioration des temps de parcours (rehaussemsriuas)

* Amélioration du confort pour les voyageurs et dgualité de vie des riverains

* Meilleure intégration urbanistique et territoriale

* Meilleure équité territoriale

3.4. Sécurité

Obijectifs : Maintenir un niveau de sécurité maxisa le réseau par une vision systémique et
globale de la sécurité (infrastructures des vaiggalisation, équipement ETCS sur les lignes
et le matériel roulant, etc.) et des investissempattinents.

Etat des lieux

Selon le Masterplan ETCS, tout le matériel roulBINCB sera équipé de 'ETCS pour 2023 et
I'entiereté du réseau Infrabel pour 2022. A pattir2025, le matériel non équipé de 'ETCS ne
sera plus autorisé a circuler sur le réseau feanavbelge.

Un risque de la situation actuelle provient deustgposition de deux systemes de seécurité
différents sur le réseau et d'un parc de matéaelant partiellement équipé en ETCS. Bien
entendu, la migration d’'un systeme a l'autre net geufaire instantanément et demande une
maitrise rigoureuse.

L’équipement d’'un systeme de contrble de la viteksetrains n’est cependant qu’un aspect,
méme s'il estimportant, de la problématique coxgplde la sécurité ferroviaire en Belgique,
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on consent beaucoup d'efforts pour améliorer laug&e du rail, mais avec une vision trop
restreinte, en se focalisant trop sur la technodogi pas assez sur la gestion du changement,
en réagissant par trop a l'accident de Buizingen,ne réagissant pas assez de maniere
proactive aux développements intervenus tant hdl internationale qu'a I'échelon national
dans le domaine du transport ferroviaise Cette déclaration des experts auditionnésaar |
Commission Buizingen invite a adopter une appragbbale de la sécurité.

Recommandations générales

Le Comité recommande en conséquence de :

» Considérer le renouvellement des infrastructuresie§y caténaire, et surtout
signalisation) et du matériel roulant comme un gtigsement en matiere de sécurité ;

* Maitriser rigoureusement les codts et implémenter version 2.3.0.d qui est
actuellement la version standard et interopérdbéstime aussi que, vu les colts qui
en résultent, la migration vers une version 3.Reypeut pas étre envisagée avant que
celle-ci soit stabilisée, reconnue comme étantardsrd » et fasse I'objet d'un
déploiement a grande échelle au niveau européedéfleiement au niveau européen
est également indispensable pour obtenir les gasamiuprés des fournisseurs en
matiere d’approvisionnement, de maintenance etriderglativement avantageux des
equipements utilisés ;

* Mettre a jour le master plan ETCS en fonction de @éments et sur base de I'audit
commandité sur le sujet par le SPF Mobilité et $pamts ;

» Cartographier les endroits ou des traversées dss\gunt fréquemment constatées et
prendre les mesures nécessaires.

Pour le PPI 2016-2020, le Comité recommande de :
- Renouveler prioritairement les appareils de voan{dignalisation) et ouvrages d’art
(ponts et tunnels) en état critique ;

- Concrétiser le master plan ETCS (adapté si beswém) une planification des
investissements en équipement ETCS selon un céertlune cartographie précise,

et de sorte a limiter les risques liés a la coerist de plusieurs systemes de contréle
automatique des trains sur un méme réseau et @écalae entre I'équipement de
l'infrastructure et le matériel roulant qui y citeu

Effets souhaités :

« Amélioration de la sécurité sur le réseau ferrogiai
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3.5. Extension de capacité

Objectifs : Améliorer la souplesse et les perforogsndu réseau ferroviaire, en terminant
prioritairement les chantiers en cours (RER, Axki@ne 50A), et en donnant priorité ensuite
a des projets « quick-wins », comme ceux qui coresdr le projet ANGELIC (desserte
suburbaine d’Anvers, Gand, Liége et Charleroi).

Etat des lieux

Au vu de la courte période couverte par le procHil (2016-2020) et des réductions

importantes attendues des dotations d’investisseihest peu réaliste d’espérer de nouveaux
projets d’extension de capacité majeure dans tEhpines années. La priorité est bien d’abord
et avant tout de maintenir la capacité existanter (8.1), afin de préserver et de préparer
I'avenir.

Le Diabolo et le tunnel Schuman-Josaphat sont aeptéachevés, mais d'autres projets
d’extension entamés depuis de nombreuses annéest Veur achévement sans cesse étre
reporté et leur mise a fruit reculer. C’est paittemement le cas des chantiers du RER sur les
lignes 124 et 161 (échéance initialement prévug0ar2, selon I’Accord de coopération), et des
travaux sur I'axe Bruxelles-Luxembourg (échéandéiement prévue en 2014) qui impactent
guotidiennement le service aux voyageurs.

Le Comité comprend qu’en cas de travaux de grang@ear, Infrabel puisse interrompre
temporairement le trafic sur certains tronconsigeel Mais cette interruption doit étre de
courte durée et se situer en-dehors des heuresrtte du trafic (week-end, week-end prolongé,
période de vacances, éventuellement pour les tiaax entre 22/23h et 5/6h, ...), pour autant
gue des gains de temps substantiels puissenté@iisés dans la durée des travaux et que les
inconvénients pour la clientele soient globalemsensiblement moindres. Dans de telles
situations, une information précise et communicué&mps est primordiale : sur les transports
(locaux) de remplacement, sur les déviations ghr&gsions de trains

Tout projet d’extension de capacité doit en tows peendre en compte, dans ses criteres de
choix, le rapport colts/bénéfices des investissésnemvisagés, I'adéquation avec la vision a
long terme (schéma d’exploitation basée sur unérgdiration des nceuds de correspondance)
et 'adéquation avec les objectifs de développertesritorial des différentes régions.
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Recommandation générales :

Le Comité recommande en conséquence de :

donner la priorité au maintien de capacité avaaotet@xtension de capacité et de
terminer les chantiers entamées avant de démarneoulveaux projets d’extension ;

étudier finement les besoins d'infrastructure (algration, voies de croisement,
cisaillements, approche des gares importantesjidatian des terminus, accés aux
zones de maintenance, alimentation électrique)uasbdu schéma d’exploitation a
long terme basé sur une généralisation des nceumsr@spondance (vision 2020-2030
a construire) et des recommandations issues dedééRail4Brussels pour ce qui
concerne la traversée de Bruxelles ;

identifier les trongcons ou un gain en termes deptede parcours est nécessaire pour
I'organisation de noeuds de correspondances effigace

envisager le déplacement et/ou la (ré)ouvertufaaleveaux) points d’arrét en lien avec
le schéma d’exploitation 2030.

Pour le PPI 2016-2020, le Comité recommande de :

finaliser les chantiers en cours avec une miseitrapide et progressive en fonctipn

de I'état d’avancement des travaux, en donnantideife a :

0 pourle RER sur la ligne 161 : la mise a 4 voiestdencons Watermael - La

Hulpe et Rixensart - Ottignies - bifurcation Louvd@&-Neuve dont le gros

ceuvre est terminé ; 'aménagement et 'achévemestgéres et parkings

d’Ottignies (y compris les installations ferrovies), La Hulpe, Genval,

Rixensart, Profondsart et Boitsfort, pour 2020 ;

o0 pourle RER sur laligne 124 : la mise a 4 voiesrdngon Waterloo — Braing

I'Alleud — Braine I'Alliance dont le gros ceuvre gstminé ; 'aménagement

des gares et parkings de Braine-lI'Alleud (y comples installations

ferroviaires), Waterloo, Braine Alliance, pour 2020

0 pour 'axe Bruxelles — Luxembourg: la réalisatioa thus les travaux de

renouvellement et de modernisation prévus entlaflecation Louvain-la-
Neuve et la frontiere grand-ducale, pour 2020 ;

o pour la ligne 50A, I'achévement et la mise en seryour 2020 des 4 voies

sur les trongons Gand — Hansbeke et Beernem — 8degka ligne 50A Gand

— Bruges ;

La construction de bifurcations anglaises, en @aligr & Lierre (jonction des lignes

15 et 16) et & Schellebelle (jonction des ligneetsii) ;

Vu la diminution des dotations de I'Etat et vutiasx d’intérét nominaux a long terme

particulierement bas a I'heure actuelle (les taintérét réels étant méme négatifs),

le Comité préconise :
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(0]

Etudier et planifier les investissements nécessairka mise en service progress|
des réseaux suburbains d’agglomérations (projet BNG) et d'un schémz
d’exploitation & long terme (2030-2040).
Prévoir, dés les cahiers de charges des travaunrasiructure, des modalité
permettant de réduire I'impact sur les capacitésielation.

la création de deux SPV (Special Purpose Vehiges) le financement de

S

investissements précités sur les lignes 124 edb6ile montant dépasse les

disponibilités restantes du fonds RER. Les emprumétsessaires seraie

contractés par la SNCB (gares et parkings) et pfabel (infrastructure

ferroviaire) et mis a disposition des SPV. Celleranceraient les travau
et délegueraient la maitrise d'ceuvre a la SNCB etnfaabel. Le
remboursement des emprunts et le payement deéts{@ur une période

convenir, de 10 a 15 ans par exemple) seraiena@elte la dotation du SPF
Mobilité et Transports, comme pour les SPV exigaEPV Axe 3 Bruxelles

— Luxembourg, SPV Zeebrugge,...).
complémentairement, ['utilisation du préfinancemeatatif a la liaison

ferroviaire vers I'aéroport de Gosselies pourrait étilisé pour la réalisation

des travaux du RER sur les lignes 124, 161 ;

la constitution d’'une SPV pour 'achevement de isaw 4 voies en 2020 des
troncons Gand — Hansbeke et Beernem — Bruges $ign&aGand — Bruges

et pour la construction des bifurcations anglaiSesiécessaire, les moye

octroyés a la SPV Axe 3 Bruxelles — Luxembourg paant étre augmentés

nt

afin de couvrir le montant total des investissemel® modernisation et de

relevement de la vitesse.

Le Comité formulera des propositions de projetxtdiesion de capacité, projets régionaux
inclus, dans son avis relatif & une vision de nitgba long terme (horizon 2030-2040), qui
devra constituer un des fondements des plans phu&s d’investissement ultérieurs.

Cet avis a été approuvé a I'unanimité en réunion ghiére le 5 juillet 2016
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