


LA O Ol

Cogifer
technology

COGIFER DANS LE MONDE ENTIER POUR
LES TRANSPORTS GUIDES FER ET PNEU

APPARETILS D E VOIE

COGIFER est spécialisé
dans la fabrication d’cnsem-
bles complets comprenant
I"apparcil de voie, le dispositif
mécanique de calage d'ai-
guille, le systéme de com-
mande et de controle de posi-
tion des aiguilles.

I NGENIERIE

Notre souci,
vous satisfaire!
Nos ingénieurs
sont a votre dispo-
sition pour conce-
voir avec vous, la
VOIE etles EQUI-
e PEMENTS adap-
tés a vos impéra-
' tifs d’exploitation.

COGIFER, c’est l'expé-
rience de tous les types de tra-
vaux ferroviaires depuis de
nombreuses années, du con-
trat d'entretien de réseaux
existants, jusqu'a I'implanta-
tion nouvelle de voies ou de
complexes ferroviaires.

TRAVAUX FERROVIAIRES

== (OGFER

Direction des Ventes

2, rue de Léningrad
75008 PARIS

Tel. (1)293.56.10

Télex COGIFER 641217

Filiale au Gabon :

SOGAFER o

“Société Gabonaise Ferroviaire™
B.P.3978 LIBREVILLE

Tél. 76.35.60



& par A. FRYBOURG

.SOMMAIRE
NOVEMBRE 85 : LE RAIL

Transports combinés.

Rame TGV-Atlantique.

DOSSIER

André Pasquet
par F. BOSQUI . . . ... ... .. ...

Préface

par Ph. ESSIG ... ... .. ... . ... ...
Perspectives pour un réseau
européen

La stratégie du rail
M. FEVE

Dessertes ferroviaires
régionales et régionalisation
par R. MONNET . ... ...

Les grands projets ferrowalres
par J.-Ph. BERNARD . .

I.’mgemene frangalse
au service des transports

dans le monde
par M. ERNST et Ph. ROUMEGUERE ..........

Le TGV Atlantique
par E. CHAMBRON
Réforme de I’organisation

des transports marchandises
par R. GERIN ... ... ... ... . ...

PCM — NOVEMBRE 1985
R ——

11

12

17

21

24

27

30

35

L’'industrie ferroviaire

francaise et I’exporiahon
par J.-C. GUIBAL ...

La liaison ferrowalre VMI
par J.-Y. TAILLE .. ... .. ... . .. ...

Les batiments a la SNCF
par J.-M. DUTHILLEUL ... ... ... ... ...

La profession

des entrepreneurs de voie
par J.-L. GIRAL ... ... ... . ... ... ...

RUBRIQUES

LA VIE DU CORPS
DES PONTS ET CHAUSSEES

Réalisations dans les DDE

— Alpes-Maritimes
par J. DESROUSSEAUX ......................

— Formation continue ... .
— Mouvements ..

39

40

44

47

49
51
52



[E[I]BHBTHI{[D[]EHE

, m\\

..-I
EY

N/
RUE DALGER -51051 REIMS CEDEX
TEL(26)07.96.68 TELEX 830645

é‘g.' ‘\‘

"RAZEL

Ernrrepnise RAZEL Freres

Christ de SACLAY (Essonne)
B.P.109-91403 ORSAY Cedex

Tei. (6) 941.81.90 + Telex 692538

TERRASSEMENT
OUVRAGES D'ART

GENIE CIVIL
VRD

PARIS | ALGER DOUALA LIBREVILLE  ABIDUIAN CGTONOU BRAZZaviLLE DAKAR LAGOS

Entreprise DROUARD FRERES

S.A. au capital de 15 000 000 de F
153, rue de la Pompe, 75782 Paris Cedex 16, Tél. : 47.27.41.49

Travaux Publics - Voies ferrées - Batiments - Génie Civil
Electrification H.T., M.T., B.T. - Caténaires - Eclairage public
Constructions et installations industrielles - Adduction d'eau

PCM — NOVEMBRE 1986



partenaire du progrés
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— Ouvrages d’art, travaux souterrains, meétros

— Travaux fluviaux, barrages, ouvrages offshore

— Routes, autoroutes, plates-formes ferroviaires, aéroports
— Centrales thermiques

— Usines réservoirs, silos, parkings

— Assainissement, VRD, travaux spéciaux

— Travaux d’entretien

38, rue du Séminaire - Centra 401 - 94616 RUNGIS Cedex
Tél. : {1) 46.87.31.88 et 45.60.50.50 - Télex : 205 817
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MARNE-LA-VALLEE :
Carrefour de 'Europe

450 entreprises y respirent déja

C'est bien a Marne-la-Vallée que se réalise le mieux le fameux
paradoxe d'Alphonse Allais: "LA VILLE A LA
CAMPAGNE".

En effet, le site de la vallée de la Marne ou elle prend place
offre un ensemble de parcs, bois et plans d'eau unique en
région parisienne, dont I'importance et la qualité justifient
une fréquentation dépassant largement le cadre local.

Depuis le printemps demier la base de loisirs de Torcy,
équipée d'un plan d’eau de 25 ha et dans un proche avenir
d'un second plan d’eau de 80 ha, accueille des centaines de
visiteurs chaque week-end.

Mais ce n’est pas un hasard si d'ores et déja Marne-la-Vallée
se présente également comme une plaque tournante delavie
industrielle et des affaires.

L'implantation d’entreprises telles que Danzas, Bull, Service
S.A, IBM, Control Data, Honda France, Yamaha ou Kodak
le prouve.

Marne-la-Vallée, déja toute proche de Paris, gréce a ses cinq
gares RER et l'autoroute A 4, se présente ainsi comme le
prolongement verdoyant de la métropole.

Dans deux ans, les tous derniers trongons de I'autoroute A 86
seront mis en service et relieront Mame-la-Vallée aux
aéroports de Roissy et d'Orly, apportant a la ville nouvelle les
meilleures conditions d’accés et confirmant sa vocation de
carrefour international. Egalement, bientét la voie rapide,
souvent appelée l'autoroute des villes nouvelles, déja bien
avancée, permettra d’accéder de l'autoroute A4 - Metz,
Strasbourg, Francfort - a I'autoroute A 1 - Lille, Bruxelles -, &
l'autoroute A 6 - Lyon, Marseille - et & I'autoroute A 10 -
Bordeaux, Nantes -, sans passer par Paris.

Ainsi Marne-la-Vallée se trouvera au confluent des liaisons
autoroutieres Europe du Nord. Europe de I'Est, Europe du
Sud.

5, boulevard Pierre-Carle a NOISIEL - 77426 MARNE-LA-VALLEE - Cedex 12 - Tél.: 005.90.20
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REVUE GENERALE
DES
CHEMINS DE FER

Depuis sa création, la Revue Générale
des Chemins de Fer poursuit son but de
mieux faire connaitre les aspects techni-
ques de I'exploitation ferroviaire au
sens large :
e caractéristiques des matériels : train
et métro

e établissement des réseaux

* problémes d’exploitation

® les nouvelles tecﬁnologles

11 numéros par an - 1986
Tarif d'abonnement :
360 FF (France) - 456 FF (Etranger)

Spécimen gratuit sur demande.

Renseignements et abonnements :

CDR - Centrale des Revues - 11, rue Gossin
92543 Montrouge Cedex - France
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I.’AUTOROUTE
ESTEREL
COTE DAZUR

Lintervention du département
“Assistance Technique Extérieure” du CNET,
a permis a la société d'autoroute Esterel-
Coéte d’Azur de doter ses équipes mobiles
d'un systéme de liaison radio, s(r et
performant.

Spécialiste en ingénierie des
téelécommunications, le département ATE.
grace a la collaboration des experts du
CNET assure une assistance technique sur
mesure aux organismes publics: conception
des installations, expertise des systemes,
rédaction des cahiers des charges, analyse
des propositions et réception des
équipements en usine et sur site.

La maitrise technologique du CNET aliiée
a l'expérience “terrain” développée aupres
d’'organismes tels que les directions de
I'équipement, Renault ou la RATP,
garantissent le haut niveau des prestations.

Pour vos problémes de
télécommunications et de télématique
faites-vous assister par des experts

indépendants: CNET Département STC/ATE.

CENTRE NATIONAL D'ETUDES
DES TELECOMMUNICATIONS

CENTRE PARIS B - DIVISION STC E n E t'

Département Assistance Technique Extérieure
38-40, rue du Général-Leclerc - 92131 ISSY-LES-MOULINEAUX -
Tél.. 46.38.48.34 - MINISTERE DES PTT.

URANIUM




BATIMENT - MAISONS INDIVIDUELLES - GENIE CIVIL -
ROUTES - TERRASSEMENTS - INSTALLATIONS ET
LIGNES ELECTRIQUES - CANALISATIONS - MONTAGES

- D'USINE - INGENIERIE - GESTION D'OUVRAGES ET
DE CONCESSIONS PUBLIQUES - SECTEUR INDUSTRIEL -
OFFSHORE.

GTM-ENTREPOSE

61, avenue Jules-Quentin - NANTERRE (Hauts-de-Seine)
Tél. : (1) 47.25.60.00
Télex : GTMINT 611306 - Télécopieur

HAVAS CONTACT

60 années d’expérience et plus de 17.000.000 de traverses.

262, boulevard Saint-Germain

75007 Paris (France)
Tél.: (1) 47.05.7118

Télex SATEBA 200 808 F

Fournisseur des Traverses en béton
des tramways de Nantes et Grenoble
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Les transports changent, la clientéle aussi. L'ére des voyages remplace |’ére des transports.
Dans cette évolution a laquelle 1a SNCF apporte une attention toute particuliére, notre voca-
tion est de répondre a cette exigence nouvelle,

Le TGV est pour nous |'occasion d’inventer et proposer une restauration ‘‘pas comme les
autres’’, parce qu‘elle exige plus d’'invention et de précautions.

Nous nous sommes dotés des moyens nécessaires :
— un Commissariat Hotelier de 6 000 m?, le plus moderne d’Europe ;

— des produits d'une origine rigoureusement sélectionnée, faisant appel a de grands noms
tels POILANE pour le pain, PETROSSIAN pour le saumon, ROUGIE pour le foie gras, le Maitre
Fromager ANTHES pour les fromages et les ENTREMETS DE FRANCE pour la péatisserie ;

— 900 personnes spécifiquement recrutées, formées et motivées selon les techniques les
plus modernes du management.

Le client et le professionnel ont en commun le godt du vrai voyage moderne qui permet de
profiter pleinement de son temps gréce au plaisir gue procurent des prestations et un service
concus dans |'esprit du voyage.

SERVICE 260 a I’'ambition et la fierté de contribuer, en accord et avec la SNCF, a cette réussite.

SERVICE 260

SORENOLIF

83, rue du Charolais, 756012 PARIS
Tél : 43.41.68.15

) .

COMPAGNIE DES %
EAUX DE LA forclum
BANLIEUE Conve dntares e Nora it Ampre 1
DU HAVRE TOUTES INSTALLATIONS

ELECTRIQUES

INFORMATIQUE INDUSTRIELLE
AUTOMATISMES e GENIE CLIMATIQUE
INSTRUMENTATION & MAINTENANCE

EXPLO ITATION Réseaux d'eau en gestion centralisée :
ETUDES — TRAVAUX e Communauté Urbaine de Bordeaux
# District Urbain de Nancy
EAU — ASSAINISSEM ENT » Compagnie des Eaux de Banlieue
Usines de:
® gécarbonisation - Villeneuve-la-Garenne
» traitement - Le Pecq, Neuilly-sur-Marne,
Choisy-le-Roi, etc...
11, rue Paul-Doumer - B.P. 100 EQUIPEMENT D'USINES, DE CENTRALES
76700 HARFLEUR IMMEUBLES DE BUREAUX ET D'HABITATION

HOPITAUX - UNIVERSITES - ECLAIRAGE PUBLIC
] TABLEAUX - CONTROLE - REGULATION
Tél. (3b) 45.44.52 TELECOMMANDE

Directions Régionales, Agences et Centres

™\ e 50 établissernents permanents en France et a I'étranger.
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"NEU

une eénergie nouvelle

le partenaire
de l'industrie ferroviaire

® Ventilateurs pour compartiments voyageurs et pour coffres électriques
et électroniques

o Installations de ventilation-chauffage et de conditionnement d‘air
des compartiments voyageurs et cabines de conduite.

Ets NEU - Sac postal 2028 - 59013 Lille Cédex - France - Tél. (20} 72.17.00 - Télex : NEUMA 130360 F
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I'occasion du départ & la retraite d’André Pasquet,
notre revue est heureuse de présenter & ses lecteurs la car-
riere de celui qui vient de quitter les plus hautes fonctions
au sein de notre administration.

Nous remercions notre camarade F. Bosqui d'avoir bien voulu
rédiger cet article.

Le 1erjuillet 1985, atteint officiellement par une limite
d'adge qu’‘aucune raison n‘aurait pu justifier, autre
gu'administrative, André Pasquet a été admis, selon
I'expression consacrée, a faire valoir ses droits & la
retraite. Ces droits, il en aurait en d’autres circons-
tances sdrement usé avec modération, tant il est vrai
qu’homme de terrain comme on dit chez nous, il est
encore plus un homme de la terre et des sillons que
I'on creuse, comme celui qu'il eut sans doute aimé
tracer plus profondément au sommet de la hiérar-
chie de notre corps.

Né le 1er octobre 1918 & Montlugon, André Pasquet
y manifeste au cours de ces études secondaires une
égale attirance, et d’'égales dispositions pour les let-
tres comme pour les sciences. Les circonstances de
la vie le conduiront & Paris, en mathématiques spé-
ciales, puis & I'X en septembre 1939. L'Ecole du
Génie, la drdle de guerre puis la défaite le ramé-
nent terminer ses études dans les locaux de I'Ecole
de Santé Militaire de Lyon. Une hésitation pour le
génie maritime et les voyages, mais c’est finalement
le Corps des Ponts qu’il choisit pour se retrouver en
juin 1944, aprés I'Ecole des Ponts, ingénieur ordinaire
au Service Maritime du port de Rouen afin d’en
.déblayer les accés endommagés par des bombar-
dements de toutes sortes, renflouer des bateaux et
guider les premiers navires alliés remontant le che-
nal parsemé d’'épaves qu’une équipe de scaphan-
driers lui avait permis de reconnaitre.

Des portes de I'océan & la France profonde, il fran-
chit en 1949 le pas qui le conduirq, jusgu’en 1960,
& parachever sa connaissance et sa maiirise du
métier d'ingénieur des Ponts, dans le sens plein, fort
et traditionnel du terme, au carrefour des exigences
du développement technique, des liens étroits tissés
avec les hommes et les collectivités locales, des res-
ponsabilités enfin largement exercées dans un
monde concret et vrai |

C’est ainsi que successivement au service ordinaire
de la Creuse, ou il rencontrera sa future épouse, puis
au service ordinaire du Loiret, il dirige I'étude, la réa-
lisation et I'exploitation d’ouvrages routiers, mais
aussi d’infrastructures aériennes et de services de
navigation. A cette époqgue le hérisson laisse défini-
tivement la place aux graves & granulométrie con-
tinue et I'arrivée du motor-grader sur les chantiers
marque le “"décollage” de la technique routiére
francaise. Participant actif & ce qui constituait, alors,
de nouvelles “aventures” technologiques, André
Pasquet se voit d’autre part honoré de la confiance
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des élus du département du Loiret, dans un climat
de coopération ou certaines querelles soulevées
aujourd’hui par la décentralisation seraient tout & fait
inimaginables.

Nommé ingénieur en chef des Ponts et Chaussées
en 1960, André Pasquet est alors appelé a la direc-
tion du ICPC comme directeur adjoint jusqu’en 1965
puis comme directeur jusqu’en 1972. Un autre métier
sans doute, mais au fond pas vraiment une rupture
quand on “conjugue” la passion du développement
technique, le gout des contacts humains et le prag-
matisme toujours nécessaire ala recherche. Durant
cette période les surfaces, comme les effectifs du
laboratoire central vont doubler, et la croissance des
dix-sept laboratoires régionaux va porter le nombre
total des personnels de I'ensemble & environ 2 500
chercheurs, techniciens et agents. Cette époque est
notamment marqguée par une coopération efficace
avec les entreprises gr&ce au centre d'expérimen-
tation routiére de Rouen, & la station d'essais de
matériels & Blois et & I'atelier de prototypes d’Angers.
C’est aussi le début de la construction du centre
lourd du ICPC & Nantes.

Un vaste mouvement donc, de modernisation
comme de création, que ne saurqit & elle seule
expliguer I'importance des crédits routiers gui y sont
engageés car le management de la recherche exige
bien d'autres qualités que celles d'un bon gestion-
naire administratif et financier. Et au premier chef des
qualités & la fois de vision & long terme — le systéme
de programmation mis alors en place conserve
aujourd’hui ses principales dispositions — et de
capacité d’animation des structures et des hommes
qu'André Pasguet mobilisera avec succés.

Ces hommes, il les “retrouvera” d’ailleurs lorsque,
Ingénieur Général, placé & la téte de I'Ecole des
Ponts en 1972, il aura & assumer la responsabilité de
la formation des futurs diplébmables de la doyenne
— faut-il le rappeler ? — des grandes écoles frangai-
ses. Mais une doyenne qui bouge parce que son
environnement bouge, parce que les technologies
bougent, parce que les professions bougent, parce
que les mentalités bougent et que dans ces condi-
tions, puisque ce sont les éléves qui choisissent leurs
écoles et non linverse, ne pas évoluer, ne pas
s'‘adapter au "marché”, c’est tout simplement mou-
rir. Cefte évolution, déja amorcée mais poursuivie
et approfondie par André Pasquet, en quoi consiste-
t-elle ?



A écarter définitiverment I'encyclopédisme stérile et
peu motivant (le il faut absolument savoir ceci ou
cela en sortant de 'Ecole des Ponts”) au profit
“d'options” qui, loin de se limiter & des spécialisa-
tions étroites et rapidement obsolétes, conduisent
tout au contraire & 'acquisition de méthodes et donc
& des capacités d'évolution personnelle.

A infroduire de nouveaux itinéraires de formation par
le développement de l'alternance et de stages,
“d‘années” a I'étranger, d'activités non académi-
ques permettant de faire évoluer comportements et
mentalités et d’'accroitre la responsabilité person-
nelle des éléves.

A créer ex nihilo le systéme de formation continue
et & lui conférer une extension remarquaible dans un
marché concurrentiel ol il faut prouver son effica-
cité en permanence, vis-G-vis notamment du monde
industriel ?

A dévelcpper la formation par la recherche et &
accroitre |a licison enseignement-recherche grace
Q la création de centres de recherche en associa-
tion avec d'autres organismes spécialisés.

A ouvrir enfin de nouvelles perspectives internatio-
nales tant par lI'accueil d'étudiants élrangers que
par “l'exportation” d'actions de formation a I'étran-
ger.

Ainsi, de 1972 & 1979, au carrefour de la recherche,
de la formation, de I'industrie et de l'international,
dans un milieu jeune et foisonnant ol 'administra-
tion des choses peut, sans doute plus qu'ailleurs
céder le pas & I'imagination et & la création, ou la
finalité de {'action est profondément essentieliement
humaine, rendant le succés jamais acquis d’'avance
mais, lorsgu’il est 14, tellement plus gratifiant, dans
ce milieu on peut penser gu’André Pasquet aura
trouvé une forme de bonheur plus particuliere
encore qu'd toute autre étape de sa carriére.

Mais cette épogue est aussi celle oU il anime
d'importantes activités, au niveau national ou inter-
national, exergant un réle, une influence qui dépas-
sent largement le cadre de ses responsabllités admi-
nistratives.

C'est ainsi gu’il sera, de 1968 & 1984, Président du
Comité Technique des Caractéristiques de Surface
de I'Asscciation Internationale Permanente des Con-
grés de la Route, de 1973 & 1975, Président du
Comité de Direction de la Recherche Routiére de
I'OCDE, de 1975 & 1979, Président de Ia Conférence
des Grandes Ecoles, organisme rassemblant foutes
les Grandes Ecoles frangaises d'ingénieurs comme
de gestion, de 1977 & 1983, Membre du Conseil
d’Administration de I'Ecole Polytechnique, de 1979
a 1981, Président de 'Association des Anciens Elé-
ves de I'ENPC.

Dans I'exercice de ces différentes responsabilités,
André Pasquet, bien que choisi & titre personnel pour
ses qualités humaines et professionnelles, sera
amené & étre, par son rayonnement, le reprasentant
efficace de scn pays, de son ministére, de son corps.
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En 197%. il est appele 4 la présidence de la Section
du Patrimoine Naturel du Conseil Général des Ponts
et Chaussées, Bien que le Corps des Ponts ne passe
pPAs pour avoir assis sa réputation sur les problémes
d'environnement, André Pasquet prouve encore une
fois le mouvement en marchant, exercant parallé-
lement la conduite de la mission d’Inspection Géné-
rale “Environnement et Cadre de Vie”. I sera nommeé
Président, de 1980 & 1984, du Conseit d’Administra-
tion de 'Agence Financiere de Bassin Loire-Breta-
gne. Ces agences, qui trouvent leur origine dans la
loi sur I'equ de 1964, sont des lieux de décentralisa-
fion avant la leftre, gestionnaires sur les plans tech-
nique, économique et financier d'une ressource
essentielle. Elles ont permis aux ingénieurs des Ponts,
comme aux ingénieurs des autres corps techniques,
de contribuer concrétement et directement & la pro-
tection d'un milieu naturel qui compte parmi les plus
riches, mais aussi les plus fragiles.

En 1983, André Pasquet est nommé vice-président
du Conseil Général des Ponts et Chaussées, chef de
I'lnspection Générale de I'Equipement et de I'Envi-
ronnement. A ce poste, le plus éleve dans ia hiérar-
chie de notre administration, il déploie ses qualités
naturelles de direction, mais aussi de concertation,
de conseil et d'arbitrage pour les affaires soumises
au conseil,

D'une maniére moins ceonnue peut-étre il a la
charge, au sein de l'instance collégiale qu’il anime
directement, de préparer 'ensemble des proposi-
fions annuelles d'avancement dans le corps. Une
mission gui touche aux problémes fondamentaux de
toute organisation, particuliérement aujourd’hui
ceux de la gestion de ses ressources humaines.

Sans doute eut-il voulu ouvrir d'autres voies, mais,
sans le savoir, le femps presse, Le 1o juillet 1985, en
application des nouvelles dispositions abaissant
I'aGge de la retraite pour certains hauts fonctionnai-
res, Andre Pasquet est amené & quitter, plus t&t gqu’il
ne i'aurqit certainement souhaité, ses fonctions.

Mais, retraité, il n’est pas encore & la retraite | D’ ail-
leurs. gui pourrait I'imaginer ? Président de la Com-
mission Naticnale de modernisation de I'administra-
tion du Ministére de 'Urbanisme, du Logement et des
Transports, Président du Conseil National de I'Infor-
mation Géographique, Vice-Président de I'Institut
des Sciences et Technigues pour le Développement,
André Pasqguet continue d'étre animé par la passion
de servir, Qui, servir, tel est sans doute le mot qui
s‘applique le mieux & I'action de celui qui a toujours
su répondre présent 1a ou l'intérét public I'exigeait
et qu’'un esprit d'entreprise a toujours entrainé dans
I'action pratique et concréte, prés du terrain, loin des
grands appareils et de leur buregucratie.

Nul doute que dans cette derniére étape, — nous
lui souhaitons fort longue | —, André Pasquet saura
continuer @ mettre & la disposition de tous son intel-
ligence, son caractére et son expérience.

Ceux qui le connaissent n‘en seront pas surpris.
Peuvent-ils un instant fermer les yeux et I'imaginer fer-
mer la porte de son bureau, tourner le dos et partir,
franquillement et définitivement, a la péche ?  +
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Préface

par Philippe ESSIG, ICPC
Président du Conseil d’Administration de la SNCF

a SNCF a connu un été tragique : plusieurs accidents graves ont fait 83 victimes. D’'un seul coup,
le train n'est plus apparu comme le mode de transport infaillible, méme s'il demeure aux yeux des Fran-
¢ais le plus sdr de tous.

Valeur supréme du métier de cheminot, la sécurité a été mise en cause dans ses diverses composantes :
les équipements — la SNCF a-t-elle suffisamment investi et modernisé son réseau ?, la réglementation —
ne pourrait-elle étre améliorée ?, 'homme — c’est de lui que dépend en dernier ressort la sécurité, puisqu’il
reste totalement maitre de la conduite. Assumant pleinement et personnellement la responsabilité de I'entre-
prise nationale, le Président André Chadeau a démissionné. Son courage I'honore, lui qui fut I'artisan du
statut de la nouvelle SNCF et du Contrat de Plan avec I'Etat.

Aujourd’hui, la SNCF perd son Directeur Général, Paul Gentil, décédé d’'une maladie qui I'a éloigné de
I'entreprise depuis plusieurs mois. Avec Paul Gentil, c’est une trés grande figure du chemin de fer qui dis-
parait, privant les cheminots d'un meneur d’hommes aimé et estimé de tous. Il avait su les rassembler depuis
onze ans comme Directeur Général pour moderniser |‘'outil ferroviaire, créer le TGV, développer une politi-
que commerciale dynamigue, mettre en place bien avant la décentralisation administrative une struc-
ture multifonctionnelle régionale.

Je prends mes fonctions de Président de cette grande entreprise & un moment particulierement difficile
de son histoire. J'ai la ferme volonté de poursuivre I'ceuvre accomplie par André Chadeau et Paul Gentil,
en m'appuyant sur une équipe de Direction générale solide dont je me sens totalement solidaire.

Mon souci premier est que les cheminots et leur encadrement gardent confiance dans leurs capacités,
leur efficacité, leur métier. N'oublions pas que chaque jour 12 000 trains circulent normalement sur le terri-
toire franc¢ais grace au travail consciencieux des 240 000 hommes et femmes de la SNCF.

J'aurai & coeur de préserver I'unité de la SNCF, de développer son activité en la préparant aux défis
des quinze ans & venir : planification et recherche, compétitivité commerciale, efficacité interne, motiva-
tion et formation des hommes seront les principaux ressorts de ce développement, dont le Contrat de Plan
constifue une chance, une garantie de moyens et de responsabilité d’entreprise.

Les atouts ne manguent pas, au premier rang desquels le TGV, dont les performances techniques et com-
merciales doivent nous encourager & aller plus loin et nous inciter & faire bénéficier le reste du réseau
et tout le secteur du transport de marchandises des progrés techniques de cette fin de siécle.

La politique d’ouverture régionale de la SNCF n’en est qu’a ses premiers pas, déja fort concluants : le train
doit étre un stimulant efficace et souple pour la vie économigue, sociale et culturelle des Régions.

Je m’attacherai personnellement & cette ouverture de |'entreprise sur son environnement et ses partenai-
res : élus régionaux et locaux, administration, entreprises, organismes socio-professionnels, et bien sar
I'ensemble de ses clients, qui sont sa raison d’étre.

Je n‘aurai de cesse de défendre les intéréts de 'entreprise, de développer la communication interne et
les actions propres & motiver les agents sur le terrain et dans les bureaux, la maitrise, les cadres. Car
ce sont eux qui constituent la premiére richesse de I'entreprise. Tous les projets ne se réaliseront que grace
A eux.

- S — e = = e e
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Perspectives |
pour un réseau ferroviaire
européen a grande vitesse

L'ACTION DES POUVOIRS PUBLICS EN FRANCE

Alain FRYBOURG, IPC,
Chef de Division au Service des Chemins de Fer
de la Direction des Transports Terrestres

omme |'a fort justement illustré le rapport sur “les maillons manguants”
destiné & la Table Ronde des Industriels Européens, le développement des
réseaux d'infrastructures nationaux a su accompagner I'accroissement des
échanges et contribuer aux gains de productivité de I'économie par la réduc-
tion des temps de trajet. La connection de ces réseaux nationaux entre eux
accuse en revanche un important retard par rapport au développement des
échanges infernationaux et notamment européens auquel elle devrait au con-
traire contribuer. La constitution progressive d’un réseau ferroviaire européen
& grande vitesse simpose de plus en plus aujourd’hui comme étant I'une des
bases nécessaires pour la poursuite de la construction européenne. Cet article
se propose d'examiner les conditions d'un tel développement, puis de faire le

point sur I'état d’avancement des corridors & grande vitesse du futur.

1. Les grands principes

La création d'un réseau ferroviaire euro-
péen a grande vitesse sera d’autant plus
efficace pour le développement des
échanges qu’elle aura respecté les deux
grands principes suivants :

— La compatibilité des lignes nouvelles
a grande vitesse avec les réseaux exis-
tants permet aux trains a grande vitesse
de poursuivre leurs parcours sur les lignes
classiques et, ainsi, d’irriguer finement les
territoires en bénéficiant des installations
terminales existantes de pénétration dans
les villes, ce qui ne peut contribuer qu’a
accroitre leur clientéle, et par la méme
occasion {a rentabilisation des investisse-
ments consentis.

— La conception de systémes orientés
vers le transport de masse, et non réser-
vés a une clientéle privilégiée, notamment
par |'application d’une tarification de
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niveau comparable a celle des trains clas-
siques, et par |I'accés des voyageurs aux
deux classes tarifaires.

En outre, I'option, retenue par la SNCF,
de voies nouvelles spécialisées au trafic
voyageurs (sauf en certains troncons par-
ticuliers) permet, outre des conditions
d’exploitation plus souples, de sensibles
économies de construction de I'infrastruc-
ture, avantage qui peut étre déterminant
pour les décisions dans le contexte éco-
nomique actuel.

2. Le choix des axes

Les axes du futur réseau ferroviaire a
grande vitesse peuvent étre choisis en
fonction de différents critéres :

— Le volume des courants de trafic
potentiel en premier lieu, qui est le meil-
leur garant de la rentabilité financiere des
investissements a réaliser : 4 cet égard,
les principaux péles de trafic sont géné-
ralement les plus grandes agglomérations.

— La résorption des principaux gou-
lets d’étranglement qui font obstacle au

développement des échanges internatio-
naux.

— Un développement régional équili-
bré au sein des communautés européen-
nes.

Au-dela du choix des axes du futur réseau,
I'étude des programmes d’exploitation
permettra, par un usage judicieux des
interconnexions, de servir un vaste en-
semble de relations, en particulier en sup-
primant ou réduisant des ruptures de char-
ges dans les grandes agglomérations a
gares multiples, ou en offrant de nouvel-
les possibilités de relations ferroviaires
transversales plus compétitives.

Tunnel de Fontenay.
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3. Les principaux enjeux

La mise en ceuvre des projets ferroviaires
européens a grande vitesse nécessite que
des solutions appropriées soient trouvées
aux principaux problémes suivants :

3.1. Le financement

Les relations financiéres entre les Etats et
leurs réseaux de chemin de fer différent
d’un pays a l'autre. En outre, elles peu-
vent évoluer dans le temps. Il en est ainsi
pour le financement des investissements
ferroviaires et notamment des lignes nou-
velles a grande vitesse.

En France, le TGV Sud-Est a été entiére-
ment financé par emprunt ; le TGV Atlan-
tique bénéficiera quant a lui d’une subven-
tion de 30 % du cout des infrastructures
de la part des pouvoirs publics, dont tout
ou partie proviendra du produit de taxes
sur les carburants (Fonds Spécial de
Grands Travaux). La participation finan-
ciére des Etats aux investissements fer-
roviaires est plus ancienne dans d’autres
pays, ou elle revét des formes diverses
(Allemagne Fédérale, Belgique, ltalie...).
Mais il n'est point assuré que les Etats
pourront ou voudront contribuer suivant
des régles semblables au financement de
la construction de lignes nouvelles.

Par ailleurs, le caractére européen de ces
projets, dont l'intérét pour la Commu-
nauté Economique Européenne a été sou-
ligné plus haut, justifie non seulement la
recherche de formules de financements
adaptées mais également la conception de
montages juridico-financiers spécifiques
favorisant |'unité européenne du futur
réseau.
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Sur le plan du financement proprement
dit, les produits classiques disponibles sur
les marchés financiers sont généralement
mal adaptées au financement des inves-
tissements lourds et a trés longue durée
de vie que sont les infrastructures de
transport : d'ou I’émergence de techni-
ques financiéres spécifiques, tel le “‘finan-
cement de projet’”’, qui permet notam-
ment de répartir les risques et d'allonger
par refinancement la durée des préts. Ce
type de technique de financement trouve
sa pleine illustration dans les réponses a
I"appel d’offres relatif au projet de liaison
fixe transmanche. Par ailleurs, 'interven-
tion de financements communautaires
sous les diverses formes possibles (sub-
ventions, préts, bonifications d’intéréts ou
octroi de garanties) devrait également
offrir des opportunités qu’il convient de
développer et mettre au point.

Sur le plan des montages juridico-finan-
ciers, |I’attribution de certains réles, dans
les domaines de la construction et du
financement de l'infrastructure et du
matériel roulant, ou méme de certaines
activités liées a I’exploitation, a des socié-
tés ou organismes a vocation internatio-
nale, peut favoriser la résolution de cer-
tains problémes, tout a la fois dans le sens
d’une meilleure intégration européenne et
dans le respect — sauf dispositions con-
traires a prévoir dans des traités ou
accords internationaux — des contraintes
juridiques des différents pays concernés.

3.2. La mise au point d’'un matériel
roulant européen de conception
commune

Au-dela des possibilités techniques que
peut ouvrir une conception commune, ou
au moins compatible, du matériel roulant,
les partenaires intéressés a I'élaboration
d’un réseau européen a grande vitesse
pourront bénéficier, en unissant leurs
efforts dans une coopération industrielle,
dont la forme pourrait s’inspirer, par
exemple, des précédents de l'industrie
aéronautique et spatiale, de diminutions
des colts de construction grace a des ren-
dements d’échelle, et d'une position ren-
forcée sur les marchés d’exportation.

Des contacts sont en cours dans ce but
entre certains réseaux d’une part, certains
industriels d’autre part. On ne peut que
souhaiter qu'ils aboutissent le plus rapi-
dement possible a des résultats concrets.

1. Les lignes en service
ou en construction

Au plan européen, on rappellera tout
d’abord le trés large succés commercial,
économique, politique et social du TGV
Sud-Est :

— Succeés commercial, avec prés de
15 millions de voyageurs dés la premiére
année d’exploitation compléte (septembre
1933 a septembre 1984), soit 17 % du
trafic total rapides et express de la SNCF ;
sur ces 15 millions, 6 millions sont des
voyageurs supplémentaires, dont 2 en
provenance de |’avion.

— Succés économique et financier,
avec la couverture, dés 1984, de I'ensem-
ble des dépenses, y compris les charges
de capital du matériel roulant, les charges
financiéres et les amortissements des ins-
tallations fixes, par les recettes d'exploi-
tation, permettant ainsi d’engager le rem-
boursement des charges de capital des
emprunts (qui devrait étre totalement
achevé vers la fin de la décennie) : la con-
tribution nette du TGV en 1984 a atteint
400 millions de francs.

— Succeés politique, qui se manifeste
notamment par les demandes pressantes
émanant de trés nombreux élus et asso-
ciations d’usagers, en faveur de la cons-
truction d’autres lignes nouvelles a grande
vitesse.

— Succeés social, par |'accroissement de
la mobilité (le trafic induit pur étant estimé
a 2,5 a 3 millions de voyageurs) et la
démocratisation de la grande vitesse qui
ont résulté de cette mise en service.

Le TGV Sud-Est a franchi les frontiéres de
la France, puisqu’il dessert en Suisse les
villes de Genéve (depuis 1981) et Lau-
sanne (depuis 1984).

On rappellera en outre la construction en
cours des lignes :

— TGV Atlantique en France (mise en
service prévue en 1989-1990) : aprés
|’approbation ministérielle de ce projet qui
desservira I'ouest et le sud-ouest de la
France, intervenue le 30 janvier 1985, les
travaux ont été officiellement ouverts le
15 février 1985.

— Mannhein-Stuttgart et Hanovre-
Wurtzburg en Allemagne (mise en ser-
vice en principe fin de la décennie) ; ces
lignes seront parcourues par le futur maté-
riel & grande vitesse de la DB, appelé ICE
(Intercity Experimental).

— “‘Direttissima’’ (Florence-Rome) en
Italie (mise en service progressive par
trongons).

2. Le corridor Paris-Bruxelles-Cologne/
Amsterdam

Ce corridor constitue sans nul doute l'un
des axes majeurs d'un futur réseau euro-
péen a grande vitesse. |l permettra en
effet de desservir la région la plus peuplée
et la plus urbanisée d’Europe, sans comp-
ter I’extension possible du projet a la
Grande-Bretagne qui pourra étre réalisée
par sa connexion a une liaison fixe a tra-
vers la Manche (si celle-ci bien sr a une
composante ferroviaire).

C’est le 18 juillet 1983 que les ministres
chargés des transports de République
Fédérale d'Allemagne, de Belgique et de
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France, réunis a Paris, décidaient de créer
un groupe de travail tripartite associant
des représentants de leurs administrations
et des réseaux concernés, afin d’'étudier
I'ensemble des problémes posés par une
liaison rapide entre Paris, Bruxelles et
Cologne. Créant en son sein trois sous-
groupes plus spécialement chargés d’exa-
miner les aspects relatifs :

— Au tracé de la ligne et a l’estimation
des temps de parcours et des colts de
construction.

— Aux prévisions de trafic et a la défini-
tion des principes d’exploitation.

— Au bilan financier et socio-économique
du projet, aux procédures juridiques et au
montage juridico-financier.

Le groupe de travail remettait son rapport
aux ministres en juin 1984.

Les principaux résultats de ses travaux
peuvent étre résumés comme suit :

2.1. Tracé et technique

L'étude s’est appliquée a la fois a la tech-
nologie roue-rail traditionnelle (TGV, ICE
ou matériel de conception commune) et
a la technologie de sustentation magné-
tique (Transrapid), bien que I’approche ait
été beaucoup plus sommaire dans ce der-
nier cas.

Différentes variantes de tracé ont été
envisagées :

— Entre Paris et Bruxelles, un tracé de
référence de 314 km dont 281 km de
ligne nouvelle {(en technique roue-rail),
permettant, par des raccordements, la
desserte de Lille et d’autres villes francai-
ses du Nord, une variante, dite ‘‘de
Douai’’, de caractéristiques semblables,
et une autre variante par tracé direct sans
détournement vers Lille, de 288 km. Les
deux premiers tracés sont pleinement
compatibles avec une éventuelle liaison
fixe transmanche.

— Entre Bruxelles et Cologne, un tracé de
référence de 208 km dont 134 km de
ligne nouvelle (en technique roue-rail),
permettant, par un raccordement, la des-
serte d’Aix-la-Chapelle, et empruntant
d’Aix a Cologne la ligne existante portée
a 200 km/h ; une variante permet en outre
la desserte de Liége et emprunte entre
Bruxelles et Liége la ligne existante amé-
liorée ; enfin une autre variante, de 232 km,
traverse la province hollandaise du Lim-
bourg et la Ruhr.

Compte tenu d’une vitesse commerciale
moyenne prise égale a8 240 km/h pour la
technique roue-rail (hypothése prudente)
et & 380 km/h pour la sustentation magné-
tique, les temps de parcours ont été esti-
més comme suit :

Des temps de parcours ont également été
calculés en tenant compte de prolonge-
ments au-dela du corridor, a vitesse nor-
male, sur les lignes existantes, notam-
ment vers Dusseldorf, Francfort, Amster-
dam, Anvers, Liege et Dunkerque (des
correspondances sont évidemment néces-
saires dans le cas du systéme magnéti-
que).

Les colts d’aménagement et de construc-
tion ont été estimés sur la base de tracés
sur plans, qui doivent bien sar étre encore
affinés. Dans le cas du tracé de référence,
ils s’élévent a environ 2 milliards d’Ecus
pour le systéme roue-rail et 3,2 milliards
d’Ecus pour le systéme magnétique (con-
ditions économiques de 1983 (1 Ecu =
6,90 F).

2.2. Trafic potentiel
et programme d’exploitation

La mise en service de la ligne a été sup-
posée réalisée en 1992. Moyennant I’hy-
pothése d’un train par heure entre Paris
et Bruxelles ainsi qu’entre Paris et le nord
de la France et d’un train toutes les deux
heures entre Bruxelles et Cologne, la
charge potentielle annuelle de la ligne
{deux sens réunis) atteindrait 16 millions
de voyageurs sur la section Paris-Arras,
10 millions sur Arras-Lille, 6 millions sur
Lille-Bruxelles, et 4 millions sur Bruxelles-
Cologne, soit un accroissement de |’ordre
de 40 % entre Paris et Bruxelles et 20 %
entre Bruxelles et Cologne par rapport a
la situation de référence. Le nombre
annuel total de voyageurs sur |’axe attein-
drait 18 millions.

2.3. Bilan financier

Toujours dans le cas du tracé de réfé-
rence, et compte tenu d’un jeu d’hypothe-
ses choisies a priori et n’ayant pas encore
fait I'objet d’optimisation, le résultat net
d’exploitation serait dés la premiére année
positif dans le cas du systéme roue-rail,
mais négatif pour le systéme magnétique.
Le taux de rentabilité interne du projet pris
dans son ensemble atteindrait prés de 7 %
pour le systéme roue-rail et 2,5 % pour
le systéme magnétique.

2.4. Procédures juridiques
et financiéres

Les procédures juridiques de droit interne
en France et en Belgique sont assez com-
parables. En revanche, en Allemagne, les
recours contre celles-ci ont généralement
un effet suspensif sur les travaux, ce qui
peut conduire a doubler la durée de cons-
truction d’une ligne nouvelle dans ce

pays, comme en témoigne |'exemple des
lignes allemandes en cours de construc-
tion. D’ou la préférence qui a été accor-
dée a une solution d’aménagement de la
ligne existante en Allemagne.

Différents montages juridico-financiers
sont par ailleurs envisageables pour ce
grand projet européen. lls doivent répon-
dre aux exigences particuliéres soulevées
par I’'ampleur du projet :

— Structure de coordination suffisam-
ment forte entre les réseaux pour la mise
en ceuvre et |'exploitation du projet.

— Financement d’un investissement, tant
d’infrastructure que de matériel roulant,
dépassant I’équivalent de 15 milliards de
francs.

— Partage des codts et recettes entre les
partenaires participant au projet, sachant
que sa rentabilité est loin d’étre homogéne
suivant les sections.

On peut ainsi envisager un maintien inté-
gral des prérogatives des réseaux, qui
concluraient entre eux un accord de pool,
ou bien la création d'une société interna-
tionale de financement, ou encore d'une
filiale d’exploitation commune des
réseaux, ou enfin d’un véritable réseau
nouveau, qui se substituerait entierement
aux entreprises existantes de chemin de
fer sur le corridor. Ces différentes hypo-
théses font I'objet d’une étude compara-
tive d’avantages et inconvénients, au
regard notamment des critéres précé-
dents.

Enfin, diverses sources de financement
sont possibles. On peut citer notamment,
suivant le montage envisagé, les Etats, les
réseaux, les collectivités territoriales, la
Communauté Economique Européenne,
les industries ferroviaire ou du voyage, les
banques, les investisseurs institutionnels,
les capitaux privés.

2.5. Suite des travaux
(deuxiéme phase)

Le 12 Juillet 1984, les ministres chargés
des transports de trois pays se sont
retrouvés a Paris pour examiner les pre-
miers résultats du groupe de travail. Ceux-
ci leur ont paru suffisamment assurés
pour décider de poursuivre et d’approfon-
dir 1a réflexion engagée.

Un second mandat a donc été confié au
groupe pour la fin de I’année 1985, avec
mission d’approfondir et de compléter
I’ensemble des travaux de la premiére
phase.

Les travaux ont donc repris en groupes et
sous-groupes, avec |'aide d’experts qua-

Paris-Bruxelles

Bruxelles-Cologne

Paris-Cologne
(avec arrét a Bruxelles)

Temps minimal actuel 2h 27 2 h 30 4 h 59
Liaison rapide (tracé de référence)

— roue-rail 1 h 30 1h 11 2h43
— magnétique 1 h 04 43 mn 1h49
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lifiés, en vue d'approfondir des problémes
extrémement variés : tracé, technique,
programme d’exploitation, tarification,
prévision de trafic, bilan financier, bilan
socio-économique, partage des colts et
recettes, traité international et finance-
ment.

Il a été en particulier décidé d'établir des
plans des tracés au 1/25.000e, d’engager
un vaste recueil commun de données de
trafic par enquétes coordonnées dans les
trains, les aéroports, et sur les routes et
autoroutes, et d’établir, non plus seule-
ment un bilan global du projet pour le tracé
de référence, mais des bilans pour chaque
pays dans différents scénarios d’offre, en
faisant varier des parametres de tracé, de
technique, de programme d’exploitation,
de tarifs, et de clés de partage des colts
et recettes.

Sur la proposition des trois ministres, les
Pays-Bas sont venus s’associer a la
deuxié¢me phase des travaux, dans les-
quels sont également étudiés 3 présent
des tracés en direction d’Amsterdam.

Enfin, les ministres ont souhaité que les
industriels se rapprochent entre eux, et
étudient, en liaison avec les réseaux, et
en bénéficiant des informations du groupe
de travail, un matériel roulant de concep-
tion commune destiné en particulier a cir-
culer sur le corridor étudié.
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3. Les autres projets a I’étude,
les extensions de desserte
et les interconnexions

¢ L’étude d’un TGV desservant I'Est de
la France, vers la Lorraine et I’Allemagne,
a été également engagée, dans le cadre
d’un groupe de travail créé par le Minis-
tre de I'Urbanisme, du Logement et des
Transports, et présidé par I'lngénieur
Général Rattier, pour répondre notam-
ment aux souhaits des élus des régions
d’Alsace et de Lorraine. La mission con-
fiée au groupe est d’apprécier I'intérét
économique et social, et de préciser la
meilleure configuration générale, d’une
telle desserte. En Allemagne, des souhaits
semblables, exprimés notamment par les
Lander de Sarre et Rhénanie-Palatinat, ont
conduit a une démarche symétrique. Ce
n‘est qu‘au terme des études internes
engagées dans chacun des deux pays que
ceux-ci examineront les conditions d'une
poursuite commune de leur réflexion, en
liaison éventuellement avec la Suisse et
le Luxembourg. Il convient en outre
d’ajouter que ce projet pourrait étre con-
necté a Mannheim avec la ligne nouvelle
en construction entre Mannheim et Stutt-
gart.

* En France, est également envisagé un
projet de prolongement de la ligne nou-
velle du TGV Sud-Est en direction de
Marseille, avec contournement de Lyon et
extension jusqu’a Valence ou Marseille.
En matiére de dessertes, I’électrification

de Lyon-Grenoble en mars 1985 a mar-
qué |'aboutissement du programme du
TGV Sud-Est initialement prévu. De nou-
velles extensions de dessertes vers la
Suisse — vers Neuchatel et Berne, voire
Bale et Zurich — font également I’objet de
réflexions. Enfin, des dessertes vers le
Sud-Est au départ de Lille par contourne-
ment de Paris par la ‘’grande ceinture’’,
sans rupture de charge, ont été mises en
place 3 titre d’essai en 1984, et rencon-
trent un grand succés commercial : I'ex-
tension de ces dessertes est d'ores et déja
envisagée.

* L'établissement de liaisons a grande
vitesse avec l’lItalie pourrait étre réalisé,
soit par des prolongements du TGV Sud-
Est jusqu’a Turin, soit par la mise en place
de relations de nuit entre Paris et Rome,
qui emprunteraient successivement la
ligne nouvelle Paris-Sud-Est de Paris a
Lyon, le réseau existant, puis la ‘‘Direttis-
sima’’ de Florence jusqu’a Rome.

Une telle relation Paris-Rome ne nécessi-
terait pas la construction de nouvelles
infrastructures, mais seulement la con-
ception et la réalisation d’un matériel com-
patible, par exemple en voitures-lits. Le
temps de trajet serait ainsi réduit de 15
a 11 heures, et pourrait attirer une nou-
velle clientéle d’affaires grace a la libéra-
tion de la matinée.

* Dans I’hypothése de la réalisation de la
liaison fixe transmanche avec une com-
posante ferroviaire, il conviendrait de
compléter le projet de TGV Nord par une



ou deux branches a grande vitesse des-
servant les ports francais en les mettant
en relation avec Bruxelles et Paris.

* L’ensemble des axes qui viennent d’étre
évoqués ne constituera véritablement un
réseau que s’ils se trouvent complétés
par la définition de moyens de correspon-
dance adaptés aux nceuds de ce réseau,
ou, mieux encore, par la mise en place
d’interconnexions permettant, en faisant
circuler des trains empruntant successi-
vement plusieurs axes du réseau, de relier
de maniére efficace un trés grand nombre
de villes entre elles, et d’attirer ainsi sur
le réseau un trafic largement accru.

Ainsi, en ne citant que des exemples inter-
nes a la France, I'option fondamentale de
compatibilité entre les lignes nouvelles et
le réseau classique autorisera le dévelop-
pement de liaisons transversales contour-
nant Paris, telles Rennes-Lyon et Nantes-
Lyon aprés la mise en service du TGV
Atlantique {en 4 heures environ, soit un
gain de 2 heures), ou Nantes-Lille, Rennes-
Lille et Lyon-Lille, aprés la réalisation du
TGV Nord. Ces interconnexions seront
possibles en effet en empruntant la
‘‘grande ceinture’’ ferroviaire couronnant
Paris.

La création de ‘‘gares d'interconnexion”’
en banlieue parisienne pourra permettre
en outre d’améliorer le remplissage de ces
trains, de mieux desservir de vastes zones
situées autour de telles gares constituées
en nceuds d’échange avec le réseau SNCF
banlieue ou le réseau express régional,
enfin d’étendre la zone d’influence et la
compétitivité des aéroports parisiens en
les reliant au réseau TGV. Un groupe de
travail, constitué par le Ministre de I'Urba-
nisme, du Logement et des Transports, et
présidé par I'Ingénieur Général Funel, exa-
mine précisément les sites qui pourraient
étre retenus pour la création de ces gares.

Quelques-unes des perspectives d’'un
réseau ferroviaire européen a grande
vitesse sont rassemblées sur les graphi-
ques ci-contre, dans lesquels ont été indi-
qués les meilleurs temps de parcours au
départ de Paris, de Bruxelles et de Colo-
gne, dans les conditions actuelles, et
dans I'hypothése de dessertes a grande
vitesse entre Paris-Bruxelles-Cologne,
Hanovre-Wurtzburg, Mannheim-Stuttgart
et Florence-Rome. L'importance des gains
de temps potentiels (1 h entre Paris et
Bruxelles, 2 h entre Paris et Cologne,
3 h 15 entre Paris et Rome) suffit a dé-
montrer la véritable révolution pour le
monde des transports et plus générale-
ment pour I’'ensemble de la vie économi-
que et sociale dans la Communauté Eco-
nomique Européenne, que créera |'émer-
gence d’un tel réseau.

Souhaitons que tous les efforts se ras-
semblent pour triompher des difficultés
nombreuses, mais surmontables, que
posent de tels projets, notamment sur les
plans de la coopération industrielle, du
financement, de |'environnement,... et
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' temps prévus aprés réalisation des
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qu’une liaison fixe (& composante ferro-
viaire) a travers la Manche vienne utile-
ment compléter I’édifice et en renforcer ?
I’efficacité. . =
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La stratéegie du rail
sur le marché des transports

par M. Michel FEVE, IGPC
Directeur Général Adjoint de la SNCF

ans les pays industrialisés, les marchés de transport (voyageurs et mar-
chandises) sont de plus en plus diversifiés. La demande évolue vers des presta-
tions de plus en plus élaborées, débordant le strict concept de déplacement.

La SNCF s’est préparée depuis plus d'une
décennie a une telle évolution. Elle a pris
conscience peu a peu qu’elle était, dans
tous les domaines, sur un marché, que
pour elle aussi “I’homme est la mesure de
toute chose’’ et qu’elle n’existait, comme
toute entreprise, que par le client.

Dans une entreprise fortement marquée
par la technique, le commercial a en effet
émergé. Des services de marketing ont
été créés et ont marqué progressive-
ment leur emprise. Tous les éléments du
marketing-marchandises (produit, prix,
commercialisation et communication)
sont aujourd’hui mis en ceuvre.

Bien sir, cela n'a pas été facile d’oppo-
ser la certitude du technicien a I'opinion
du client, la pratique a la théorie, et il a
fallu d"abord vendre le marketing au sein
de I’entreprise.

Depuis quelques années, la primauté du
commercial est de mieux en mieux assu-
rée. En voici quelques exemples.

L’aménagement du TGV-Atlantique tra-
duira un souci du client qui lui donnera sur
ce plan aussi une dimension nouvelle par
rapport au TGV Sud-Est. La nouvelle 1re,
produit adapté aux leaders, et les voitures-
nuit Cabin’8 qui offriront, aux jeunes
notamment, une place allongée au prix de
la place assise ont été concues par les
commerciaux.

La réforme de I'acheminement des wa-
gons isolés (cf I'article de Roger Gerin)
consiste en une transformation en profon-
deur du fonctionnement de I'outil ferro-
viaire dont la nécessité et les éléments ont
été déterminés par les commerciaux a par-
tir de I"analyse du marché.

Cette modernisation de I'offre marchan-
dises, d’'importance comparable pour la
SNCF & I'apport du TGV pour les voya-

PCM — NOVEMBRE 1985

geurs, va leur donner des possibilités nou-
velles et une agressivité accrue aussi bien
sous I'angle de la compétitivité que de la
diversification des produits.

Le développement de nouvelles stratégies
commerciales et le maintien de la SNCF
au premier rang de la technique ferroviaire
mondiale, lui donnent les meilleures chan-
ces de progres sur les marchés de trans-
port.

Le TGV Sud-Est.

Il faut pourtant prendre conscience de
I'acuité des défis a relever et de I'impor-
tance de la tache.

Pour les voyageurs comme pour les mar-
chandises, I'analyse du passé montre qu'’il
faut fonder la croissance future sur de
nouvelles bases.

Le marché des voyageurs est certes un
marché porteur, mais les progrés de la voi-
ture et de l'avion y ont réduit la part de
marché du fer. Les études des services de
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PART DU MARCHE EN FONCTION DE L'AGE
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marketing ont permis d’élaborer au début
des années 1970 une politique d’amélio-
ration du service ferroviaire qui a porté sur
la qualité du matériel, la modernisation
des gares, le perfectionnement des horai-
res et des dessertes, |'adaptation des
tarifs, et qui s’est traduite par un accrois-
sement du trafic de 40 % en dix ans, alors
qu’une stagnation était observée dans les
pays voisins.

Pourtant, il apparaissait au début des
années 1980 que les efforts des commer-
ciaux n’étaient vraiment pergus que par
les clients habituels du fer. Car le train a
ses clients traditionnels. Il occupe en effet
30 a 50 % du marché sur les segments
suivants : voyages d’affaires, tourisme
d’affaire, voyages fréquents (type
migrants longue distance), voyages a
motif personnel, 3¢ age, etc...

Faire voyager davantage les clients habi-
tuels du train ne saurait suffire a fonder
I'avenir.
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Dans le domaine des marchandises, le
fer se trouve confronté a un double défi :

— Le potentiel transportable tous modes
qui croissait auparavant comme le PIB a
"‘décroché’’ de ce dernier a la suite des
chocs pétroliers successifs, particuliére-
ment celui de 1979. Dans une perspec-
tive de stagnation, voire de décroissance
de ce potentiel, qui exacerbe la concur-
rence, |'adaptation nécessaire du fer est
particulierement difficile compte tenu par
exemple de ses charges fixes.

— Le trafic lourd, domaine d’élection du
fer, connait en France depuis 1974 une
chute brutale et considérable.

Faute d’'avoir pu dans le méme temps
compenser cette baisse par un dévelop-
pement sur le marché du trafic diffus, le
rail a vu sa part de marché régresser
jusqu’au début des années 1980.

Sans changer significativement sa clien-
tele, la SNCF ne pourra pas notablement
dépasser les évolutions observées ces
derniéres années.

Dans le domaine des voyageurs, il lui
fallait attaquer le marché des utilisateurs
de |I'avion et de I'automobile.

Face al’avion, le TGV s’est révélé comme
un atout essentiel sur les moyennes dis-
tances, la SNCF examinant sur d’autres
créneaux de nouvelles réponses (nouvelle
1re hors zone TGV, rénovation de I'offre
train de nuit et dégressivité tarifaire sur
la longue distance). Il est en effet aujour-
d’hui démontré que les trains du type TGV
roulant aux environs de 300 km/h sur
ligne nouvelle et dans le cadre d’un horaire
cadencé, réalisent une percée a la fois
technologique et économique et consti-
tuent sur des distances de 300 a 800 km,
une option indiscutable. lls améliorent de
facon décisive le champ de compétitivité
et I"avenir du fer. Sur le Sud-Est, le TGV
a amené au train, en 1984, 6 millions de
passagers dont 2 venant de |'avion et 1
de la voiture. Il a permis au trafic ferro-
viaire de croitre depuis I'automne 1983
plus vite que le trafic aérien intérieur. En
dépit des perspectives d’amélioration de
la productivité liées a I'ATR 42 ou a
I” A 320, le TGV améne le train et I’avion
a redistribuer leur domaine, le premier

Train famille - espace jeux.
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acheminant la majeure partie du trafic a
moyenne distance entre grands centres,
le second développant de nouvelles rela-
tions sur longue distance.

Mais I'essentiel du trafic ferroviaire res-
tera longtemps encore acheminé par les
trains classiques (plus de 60 % encore
aprés mise en service du TGV-Atlantique)
et il nous faut trouver autre chose, en par-
ticulier pour séduire la clientéle de |'auto-
mobile.

Si les clients du train représentent envi-
ron 35 % de la population, 40 % des fran-
cais sont des utilisateurs exclusifs de
|’automobile et ils ont une mobilité élevée.

Comment donc élargir significativement
notre clientéle ferroviaire ? Notre straté-
gie sera :

— De concentrer |'action sur un petit
nombre de cibles ayant un effet d’entrai-
nement sur le reste du marché.

— De repenser fondamentalement la con-
sistance des produits offerts a ces cibles.
La définition du produit nous semble
essentielle pour la conquéte des marchés,
et nos options sont, pour répondre aux
attentes des clients, d’introduire la diver-
sité dans le train et la globalité dans I'offre
SNCF. Il ne s’agit plus d’offrir des dépla-
cements ferroviaires, mais des voyages
sur la base des systémes intégrés, glo-
baux et diversifiés, articulés autour d'un
maillon ferroviaire.
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Entrepét Sernam.

— De renforcer I’efficacité de |'action de
vente.

— De faire un effort continu de commu-
nication afin que |'évolution précédente
pénétre dans |'esprit du public.

Les principales cibles visées seront les sui-
vantes (outre les leaders pour lesquels en
particulier a été concgue la nouvelle 1re) :

— Les jeunes ; aprés la mise en place des
nouveaux produits tarifaires — carte et
carré jeune — qui nous ont permis d’aug-
menter de 1 point en deux ans notre part
de marché, nous nous orientons vers la
réalisation sur certaines liaisons de trains
adaptés a leurs besoins.

— Les familles ; 45 trains-familles sont
expérimentés sur I'ouest et le sud-ouest
dont nous espérons la aussi un gain de 1
ou 2 en part de marché.

Pourquoi ces deux clientéles sont-elles
particulierement importantes ? La courbe
de la part de marché de train en fonction
de I’age montre qu'il existe, dans le “‘cycle
de vie’’ de l'individu certains moments-
clés pour |'apprentissage des modes de
transport et leur utilisation ultérieure :

— L’enfance {moins de 15 ans) qui con-
nait la premiére utilisation des moyens de
transport : or 66 % des enfants n'ont
jamais pris le train et notre part de mar-
ché n'y est que de 7 %.

— Latranche 15/25 ans. Les jeunes voya-
gent beaucoup et la situation du train
n’est pas satisfaisante : part de marché
de 35 % pour les déplacements obligés
(études — service militaire) moins bien
ressentis, et 10 % pour les déplacements
autonomes de loisirs.

— La tranche 25/35 ans correspondant
aux jeunes couples avec ou sans enfants.
Cette période correspond souvent a la

motorisation du ménage et a I’apparition
de ce qui va devenir la mobilité de base
jusque vers 50 ans : les voyages fami-
liaux.

Il y a vraisemblablement dans la mauvaise
position du train lors de certains moments-
clés une des explications au fait que le
train a tant de mal a conquérir des clients
nouveaux, notamment auprés des utilisa-
teurs exclusifs de I’automobile.

Notre politique vis-a-vis des familles et
des enfants, vis-a-vis des jeunes, a donc
un enjeu qui dépasse les seuls voyages
familiaux : en cherchant a mieux se pla-
cer auprés d'eux, on vise a mettre en
route un processus plus général d’élargis-
sement de la clientele ferroviaire, dans
toutes les tranches d’age.

Pour les marchandises, les études de
marketing effectuées par secteur de mar-
ché montrent que les stratégies 4 mettre
en ceuvre se différencient en fonction du
type de logistique du client.

Dans le domaine des trafics lourds, la
logistique fait appel le plus souvent aux
atouts de massification et de programma-
tion du fer. La stratégie consiste le plus
souvent a rechercher I’optimisation de
I"outil ferroviaire. La SNCF s’adapte la
assez facilement : alourdissement des
trains (3 600 tBr actuellement) de la
charge a I'essieu (passage de 20t a 22,5 1),
amélioration de la programmation, de la
productivité du personnel de conduite,
etc...

Pour les clients dont le transport ne cons-
titue qu’une partie faible, parfois mineure
de la logistique — il s’agit la du trafic dif-
fus — la stratégie consiste a intégrer dans
celle-ci le maximum de transport ferroviaire
et a étendre les prestations du rail.
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TRANSPORTS MARCHANDISES - PART DE CHAQUE MODE
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C’est par la conquéte de ce type de clien-
tele, qui est aussi celle de la route, que le
fer assurera son avenir. C’est la |'enjeu
n® 1 pour la SNCF. Il est considérable et
la difficulté également, car il s’agit de mar-
chés a priori plus favorables a la concur-
rence, de marchés plus acheteurs que
vendeurs, ot les flux sont disséminés sur
le territoire en de multiples couples char-
geurs-destinataires.

C’est le "“défi du diffus’’. Pour le relever
nous agissons sur deux plans :
— Amélioration de la compétitivité.

L’engagement que nous avons pris dans
le contrat de plan de réduire nos co(ts de
2 % par an sera prolongé et accentué
dans quelques années par |'effet de la
réforme des acheminements marchandi-
ses.

— Adaptation au nouveau métier de trans-
porteur. Car il existe un nouveau métier
de transporteur : celui-ci ne doit pas res-
ter un simple tractionnaire, mais se trans-
former pour prendre en charge la logisti-
que du client, et se mettre au rythme de
la production flexible et des fluctuations
du marché.

Pour la SNCF il s’agit particulierement de
dépasser sa propre technique. Elle le fait
en personnalisant son offre, en adaptant
de fagon souple ses matériels et ses ache-
minements, en ayant dans chaque cas
une vision globale de la prestation a assu-
rer et de son prix, en concevant le plus
souvent un transport de porte a porte fai-
sant participer d'autres modes de trans-
port. Elle s’attache, et c’est une des voies
majeures de l’avenir, a apporter de la
valeur ajoutée au transport en assurant un
service complet a partir de systémes
diversifiés intégrant selon les cas I'entre-
posage, la manutention, la gestion des
stocks, la préparation des coommandes et
la distribution.

Dans cette évolution la SNCF a des atouts
importants : elle a des installations, des
hommes, des compétences, des outils
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financiers. Elle est a la téte d'un groupe
de transports diversifié comprenant envi-
ron 140 filiales, et elle a su développer des
liens étroits tant avec les différents com-
posants du monde des transports qu’avec
ses clients.

Elle met en ceuvre progressivement, pour
achévement dans trois ans, son nouvel
acheminement des wagons isolés (projet
ETNA). Cette réforme, rendue possible
par I'augmentation des vitesses des trains
et les progrés de l'informatique est une
transformation en profondeur de |’outil
ferroviaire qui permettra d’alléger et

d’assouplir son fonctionnement méme.
Elle autorisera la mise en ceuvre d’une
offre diversifiée avec un systéme de pro-
duction unique. Tant au plan de la com-
pétitivité que de I'élargissement des pro-
duits, elle apportera des atouts importants
aux commerciaux. Elle est actuellement
I’élément le plus significatif de I’effort de
modernisation de la SNCF dont les recher-
ches s’étendent pourtant a bien d’autres
domaines (celui des transports internatio-
naux dont la croissance actuelle est
importante et ou le rail, du fait des distan-

"ces, a sa meilleure chance, celui des trans-

ports combinés) ou a d’autres horizons
(recherche de nouveaux perfectionne-
ments de I'outil ferroviaire au-dela de la
mise en ceuvre d’'ETNA).

Progressivement mise en ceuvre, cette
stratégie a permis au fer de stabiliser
depuis 3 ou 4 ans sa part de marché. Elle
nous a conduits & prendre I'engagement
d’accroitre notre part de marché de un
point sur la période du contrat de plan et
d’accroitre, grace aux prestations complé-
mentaires, notre produit moyen a la t-km.

Les chocs pétroliers successifs ont mis en
mouvement la SNCF. Au-dela de la mise
au point des stratégies commerciales évo-
quées ci-dessus, ils auront permis a cette
immense entreprise d’'évoluer, en particu-
lier sur deux autres plans essentiels, pour
lui permettre d’épouser son siécle : ouver-
ture sur le monde économique actuel et
accompagnement des transformations
socio-politiques, effort interne d’organisa-
tion, de sensibilisation et de mobilisation
des cheminots pour appuyer |’adaption de
leur outil. A la SNCF les chocs pétroliers
ont eu bien des vertus...
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Dessertes ferroviaires régionales
et régionalisation

par Raymond MONNET, IPC
Directeur Général Adjoint

es services ferroviaires régionaux, les "omnibus” dans le langage courant,
constituent une des activités les plus caractéristiques de la dimension du ser-
vice public assuré par la SNCF. lis concernent quelques 600 lignes qui repré-
sentent prés de 26 000 km ou les services, trés souvent en coexistence avec ces
trains rapides et express, jouent un réle important dans la vie locale. Certaines
de ces lignes mixtes sont exploitées par utilisation conjointe des techniques fer-
roviaires et routiéres, la technique routiére étant mieux adaptée & certaines pério-
des de faible trafic. A noter également, produit de I’ histoire ferroviaire natio-
nale, que certaines lignes intégrées en terme de tarification et d’'information au
réseau ferroviaire, sont entiérement assurées par des moyens routiers (lignes de

substitution).

Les caractéristiques de ces lignes, tant du
point de vue de leur équipement que du
trafic qu’elles assurent, sont tres diversi-
fiées. Elles vont des lignes rurales aux
performances techniques et financieres
modestes mais qui peuvent présenter un
intérét réel en termes d'aménagement
régional, a des lignes situées en zones
plus denses, notamment autour des ban-
lieues de province qui assurent des flux
de trafic importants. La clientéle de ces
lignes est largement caractérisée par le
fait qu’elle réalise des déplacements que
I"on peut qualifier de liés a la vie quoti-
dienne : domicile-travail scolaires, démar-
ches personnelles a la capitale régionale.
A ces fonctions, trés variables selon les
caractéristiques des lignes, il faut ajouter
celle de rabattement sur les trains a
grands parcours, rapides et express.

Au total, I’ensemble de ce trafic repré-
sente une part appréciable de I’activité de
I’entreprise, prés de 5,7 milliards de voya-
geurs/km, soit 10 % environ de I'activité
voyageurs, trafic qui est en croissance
réguliere — quoique trés diversifiée selon
les lignes — depuis 1977. La croissance
enregistrée en 1984 atteint 4 % environ.
Elle témoigne de I’utilité réelle de ces ser-
vices dans la vie économique et sociale
locale : desserte des bassins d’emploi,
déplacements scolaires, liaisons entre mé-
tropole et villes moyennes d'une Région.
lls contribuent a une politique d’aména-
gement régional et sont un des éléments
participant 3 la vitalité de |'économie
régionale.

Il était donc naturel que le mouvement de
décentralisation s’intéresse a la gestion de
ces services et recherche les moyens d’en
assurer la gestion a un niveau plus proche
des réalités locales.
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La derniére décennie a été caractérisée —
en se limitant aux points essentiels — par
trois grandes périodes. De 1974 & mars
1979 (année de la signature du contrat
d’entreprise Etat/SNCF) la situation a été
marquée par une trés forte centralisation
de la gestion des services régionaux,
toute décision en la matiére, engageant
les finances de |'Etat, étant soumise a
I’approbation de ce dernier. Il en est
résulté un certain figeage et une lenteur
de I'adaptation des services a I’évolution
des besoins. A noter toutefois au cours
de cette période |I'apparition des premiers
contrats de coopération, ou conventions,
entre la SNCF et les collectivités locales
et en particulier Métrolor (Lorraine) et
Métrazur (Provence, Cote d’Azur) signées
des 1972.

Le contrat d’entreprise signé en mars
1979 rompt avec l'immobilisme de la
période précédente, dans la mesure ou il
donne une large liberté d’action a la SNCF
pour adapter ses services aux besoins
locaux sans en référer systématiquement
a |’Etat. Cette période a donc vu de nom-
breuses adaptations de services qui sont,
pour une large part, a |'origine de la crois-
sance du trafic observée et qui ont amé-
lioré la gestion.

Dans la méme période, I’Etat a tenté un
certain nombre d’'expériences d’intéresse-
ment (financier) des Régions a des mesu-

res de réorganisation des services ferro-
viaires et I’'on a vu, par ailleurs, apparai-
tre avec la Région Nord-Pas-de-Calais
notamment une approche visant a appré-
hender I’essentiel des services omnibus
d’une Région. La troisiéme période s’est
engagée a partir de 1982.

Les modalités actuelles de décentralisa-
tion des services ferroviaires sont définies
par la Loi d'Orientation des Transports
Intérieurs (LOTI) promulguée le 30 décem-
bre 1982 et le nouveau Cahier des char-
ges fixant les rapports entre la SNCF et
I’'Etat (décret du 13 septembre 1983).

Ces textes tirant les enseignements des
expériences déja engagées visent a géné-
raliser le conventionnement comme forme
normale d’'organisation et de gestion des
services ferroviaires d’intérét régional.

Tout en laissant la possibilité a la SNCF
de passer des conventions avec toute col-
lectivité territoriale qui le souhaite, ils dési-
gnent la Région comme le niveau ayant
priorité pour organiser les services ferro-
viaires. Ce choix correspond a une réalité
économique et politique : la Région est
certainement le niveau intermédiaire le
plus adapté pour gérer un ensembie de
lignes ayant une cohérence suffisante et
rendre opérationnelle une politique régio-
nale de transports. A ce niveau, les lignes
SNCF suffisamment diversifiées pour
assurer des péréquations entre zones a
fort trafic et faible trafic constituant ainsi
une base pour organiser les ‘’solidarités’’
souhaitées par les responsables politiques
locaux. Chaque Région dispose ainsi d’un
“potentiel ferroviaire’’ constituant I’ac-
quis a partir duquel elle va mener sa pro-
pre politique : aménagements ponctuels,
politique de redéploiement a engagement
financier faible ou nul, politique de déve-
loppement a3 engagement financier plus
important. Toutes les décisions concer-
nant les dessertes correspondantes sont
alors prises avec l’accord du Conseil
Régional ou a son initiative.
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Le principe de base repose sur la contri-
bution versée par |’Etat qui assure I’équi-
libre financier des services régionaux pour
I"année de référence 1985. Cette contri-
bution est indexée par application de
I'indice d’évolution des prix du produit
intérieur brut marchand. Cet accord inter-
venu entre la SNCF et les Pouvoirs Publics

dans le cadre du contrat de Plan implique’

une gestion rigoureuse des services régio-
naux qui constitue I’'engagement pris par
la SNCF vis-a-vis de I’Etat.

La constitution de I’Etat et ses modalités
d’indexation étant ainsi fixées, la SNCF a
recherché des formules financiéres, com-
patibles avec les arbitrages intervenus au
niveau de |'Etat, et adaptées aux préoc-
cupations des Régions.

La formule techniquement la plus simple
aurait constitué en une répartition, entre
les Régions, de la contribution initiale de
I’Etat. Chaque part régionale de la contri-
bution d’Etat aurait été indexée selon des
modalités identiques a celle du niveau
national, la Région, autorité organisatrice,
abondant, le cas échéant, le compte
d’exploitation régional par une contribu-
tion complémentaire assurant |’équilibre.
Cette formule trés simple, assurait le
“’bouclage’’ financier du systéme. Trés
vite, a travers les contacts des ses Direc-
tions régionales avec les élus, la SNCF a
pris acte que cette formule ne leur don-
nait pas satisfaction.

En effet, ces derniéres pouvaient craindre
— en raison du caractére forfaitaire de
I'indexation de la contribution de I'Etat —
qu’une dérive des couts n’aboutisse a une
dévaluation dans le temps de la contribu-
tion de |'Etat entrainant, de fait, un trans-
fert de charges a leur détriment. Cette
crainte était d’autant plus compréhensi-
ble que les Régions pouvaient légitime-
ment arguer du fait que I'évolution des
colts continuera a dépendre essentielle-
ment de facteurs externes a leur action
propre. Sil’on ajoute a cela que les char-
ges du service de référence, du fait du
niveau du service déja existant, continue-
ront a représenter la part prépondérante
des charges totales, il était compréhensi-
ble que les Régions soient réticentes a
prendre en charge un risque qui, objecti-
vement, constitue le risque financier prin-
cipal dans la gestion des services régio-
naux.

C’est la raison pour laquelle la SNCF a
recherché, dans le cadre des principes de
son Cahier des charges, une formule équi-
librant mieux les risques et les responsa-
bilités entre elle et son partenaire régio-
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nal. Les conventions actuellement en
cours de signature reposent sur trois prin-
cipes :

— la SNCF prend a son compte les risques
d’une dérive du déficit du service de réfé-
rence qui ne serait pas couvert par la con-
tribution de I'Etat : dérive des colts ou
politique tarifaire s'écartant des hypothe-
ses du contrat de Plan. La SNCF prend
ainsi le “‘risque industriel’’ sur ce service
de référence dont elle assure |'équilibre
financier ;

— la Région prend en main les décisions
importantes concernant |'évolution des
services ; sa contribution financiére est
calculée ‘'a la marge’’ : financement du
solde des créations de service, variations
de recettes dues a I'évolution du trafic ;

— la SNCF demande une rémunération
pour le risque industriel ainsi pris, risque
qui, de trés loin, représente le principal
aléa financier dans la gestion des services
régionaux. Cette rémunération est négo-
ciée Région par Région. En régle générale,
elle se fait soit par une formule prévoyant,
en cas de solde positif du compte d’exploi-
tation de la Région, un partage de ce
solde, soit par une formule d’intéresse-
ment de la SNCF aux résultats de trafic
qui a l'avantage de bien afficher la volonté
commune de la SNCF et du Conseil Régio-

A UHEURE
8§ DES REGIONS ‘s,

Y { o
.-_._______,__ -

g

nal de développer ce trafic, formule qui
peut éventuellement se traduire par un
contrat de promotion complémentaire a la
convention.

A I'heure actuelle, cinq Régions ont passé
avec la SNCF des conventions portant sur
la quasi-totalité de leurs services régio-
naux. Ce sont les Régions Nord-Pas-de-
Calais, Languedoc-Roussillon, Pays-de-
Loire, Midi-Pyrénées et Limousin. Ces
conventions, qui se sont concrétisées par
des développements plus ou moins impor-
tants de services et des modernisations
de matériel, s’inscrivent bien dans la pers-
pective d’'une meilleure efficacité de la
gestion des services régionaux ferroviai-
res.

A certaines conventions d’exploitation
sont associées des conventions concer-
nant une participation des dépenses au
financement de certains investissements
fixes ou de matériel roulant. Dans ce
domaine, il est apparu que |I'adaptation sur
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le matériel standard de la SNCF d’une
livrée régionale concernant soit |'aspect
extérieur soit les aménagements inté-
rieurs, constituait a juste titre une marque
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concréte de l'identité régionale a laquelle
les élus sont a juste titre trés sensibles.

Certaines de ces conventions trouvent
également des prolongements dans une
coopération en matiére de tarification, de
promotion, de communication qui tendent
a mieux insérer ces services dans les réa-
lités locales et les constituer aussi en
‘‘réseaux régionaux’’ perceptibles par le
public.

Du point de vue de la SNCF, le conven-
tionnement est une formule intéressante :
elle lui désigne un partenaire local, ayant
une bonne connaissance des besoins, qui
constitue en quelque sorte un ‘‘client’’
d’une nature un peu particuliére, a qui elle
est chargée de ‘vendre’’ un service public
régional. A charge pour la SNCF d'enga-
ger ces rapports positifs avec ce nouvel
interlocuteur, c’est-a-dire de savoir lui pro-
poser des produits de qualité répondant
bien aux besoins locaux, et cela dans des
conditions financiéres qui soient accepta-
bles. La Région, en dernier ressort, décide,
en fonction des propositions de 1a SNCF,
des ressources qu’elle entend consacrer
au service public ferroviaire. Cette formule
est mobilisante pour les Directions régio-
nales de la SNCF dans la mesure ou |'enga-
gement du Conseil Régional dépend lar-
gement du rapport qualité/prix du produit
proposé. Il y a donc une incitation simul-
tanée au dynamisme et a l'innovation
commerciale et a une gestion rigoureuse
de la part de la SNCF.

Au-dela de cela, le conventionnement, par
les liens permanents qu’il crée entre la
SNCF et les milieux régionaux, améliore
I'insertion de |’entreprise dans la vie éco-
nomique et sociale régionale. Il constitue
donc un point d’appui et un élément favo-
rable pour développer I'ensemble de ses
activités.




Les grands projets ferroviaires

par J.-Ph. BERNARD,

Directeur de la Coopération Internationale a la SNCF,
Président de POFERMAT

a construction de nouvelles lignes de chemin de fer se poursuit activement
& travers le monde et de nombreux exemples peuvent en étre donnés.

En France, la ligne & grande vitesse Paris-Sud-Est est en service depuis 1983 et
le TGV Atlantique est en cours de réalisation.

En Italie, la construction de la nouvelle
ligne Rome-Florence se termine pendant
qu’en République Fédérale Allemande,
deux lignes nouvelles & grande vitesse
sont en chantier.

L’URSS a inauguré en 1984 le BAM, qui
double le Transsibérien sur une partie de
sa longueur et qui a été réalisé dans des
conditions particulierement difficiles.

La République Populaire de Chine cons-
truit en moyenne 1 000 km de lignes nou-
velles par an ; cet effort tout a fait remar-
quable par sa continuité permet progres-
sivement au pays de disposer du réseau
de voies de communications moderne qui
lui manquait.

Au Brésil, la nouvelle ligne Transmazo-
nienne qui relie le gisement de fer de Cara-
jas a I’'Océan Atlantique a été terminée il
y a quelques mois.

Les études de lignes nouvelles sont éga-
lement nombreuses, on peut citer quel-
ques lignes a grande vitesse, la liaison
Paris-Bruxelles-Cologne bien sdr, en
Europe, mais aussi d’autres relations,
Séoul-Busan en Corée du Sud, Miami-
Orlando — Tampa aux Etats-Unis, Rio-Sao
Paulo au Brésil.

Dans le cas particulier de |'Afrique, la
SNCF intervient a travers |"OFERMAT
(Office Francais de Coopération pour les
Chemins de fer et les Matériels d’Equipe-
ment) dans la réalisation de trois grands
projets ferroviaires qui vont étre succes-
sivement évoqués dans cet article :

— le réalignement du Chemin de fer Congo-
Océan

— le réalignement de la ligne Douala-
Yaoundé au Cameroun

— la construction du Chemin de fer Trans-
gabonais.

Peut-étre convient-il d’abord de rappeler
ce qu’est I'OFERMAT.
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Placé sous la double tutelle du Ministre
chargé de la Coopération et du Dévelop-
pement et du Ministre chargé des Trans-
ports, I'OFERMAT est responsable de la
coopération technique francaise dans le
domaine des chemins de fer et des maté-
riels d"équipement dans un certain nom-
bre de pays africains.

Les réseaux de chemins de fer qui ont
passé des conventions avec I'OFERMAT
appartiennent actuellement aux pays sui-
vants : Zaire, Gabon, Congo, Cameroun,
Cote-d’Ivoire, Burkina, Sénégal, Mali,
Togo, Bénin, Ethiopie et Madagascar.

Mais un arrété ministériel devrait prochai-
nement étendre la zone géographique de
|I’Office qui comprendra dorénavant la plus
grande partie de I’Afrique.

L’'Office dont I'effectif est de 270 person-
nes (200 sont en Afrique) ne fait pas appel
qu’a du personnel SNCF en détachement,
bien que celui-ci soit nettement majoritaire
(plus de 60 %), mais également a des
fonctionnaires (et en particulier a des ingé-
nieurs du Corps des Ponts et Chaussées)
et & des contractuels.

Ce sont des coopérants mis a la disposi-
tion des réseaux africains par I'OFERMAT
qui assistent le maitre d’ceuvre de chacun
des grands projets ferroviaires précédem-
ment cités et il s’agit, bien entendu, d’une
tache particuliérement passionnante.

L'OFERMAT remplit aussi d’autres mis-
sions, il a un role de conseil et de manda-
taire des réseaux africains pour les achats
et le contrble des fabrications (600 mil-
lions de francs d’exportation de matériel
ferroviaire ou d’équipement, par an), il
organise en Afrique des missions de courte
durée dites missions SAIR (Service d’'As-
sistance et d’Intervention Rapide) et méne
d'importantes actions de formation du
personnel africain, soit sur place, soit en
France.

— Le réalignement du Congo-Océan

Le Chemin de fer Congo-Océan (CFCO)
est le dernier a avoir été construit par les
Francais en Afrique. Entrepris en 1921,
les travaux s'achevérent en 1934.

Cependant les caractéristiques retenues
pour le tracé n’étaient guere meilleures
que celles qui avaient été choisies trente
ou quarante ans plus t6t en Afrique occi-
dentale : rampes de 15 a 27 9, rayon
des courbes souvent inférieur 3 150 m.
Il est vrai que la ligne devait traverser
I'escarpement du Mayombe et que les
moyens financiers étaient limités, du fait
de la violente opposition qui s’était mani-
festée en France contre un projet jugé rui-
neux.

Ces critiques n’'étaient guére fondées car
le trafic du CFCO a triplé dans les dix pre-
miéres années d’exploitation, sans parler

Cameroun - Réalignement Eseka - Maloumé.
"»r:,
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du réle stratégique important que le che-
min de fer a joué pendant la Seconde
Guerre Mondiale.

A partir de 1963, les convois minéraliers

de la Camilog vinrent s’ajouter aux autres
twine aur |€S ZUU Rin yot ~4narent Mont

Belo de Pointe Noire. Deux millions de tan-
nes de manganése allaient chaque année
transiter sur cette secticn, la ptus acciden-
tée de la ligne.

Dés la fin des années soixante, il apparut
aux autorités congolaises et aux respun-
sables de I’ATC (Agence Transcongolaise
des Communications) qu’on allait rapide-
ment atteindre le débit limite de la voie fer-
rée dans cette traversée du Mayombe,
notamment entre Bilinga (PK 76) et Lou-
bomo (PK 167).

Des études techniques et économiques,
financées par la Banque Mondiale furent
entreprises a partir de 1970 pour suppri-
mer ce goulet d’'étranglement. Deux solu-
tions étaient envisagées : on pouvait
moderniser la ligne en service, ou bien
rechercher un nouveau tracé moins acci-
denté.

Compte tenu des hypothéses de trafic
établies pour 1995 (6 millions de tonnes
de marchandises, 2 millions de tonnes de
manganeése, 5 millions de voyageurs), les
bailleurs de fonds sollicités pour partici-

per au financement du réalignement réu-
nis en février 1973, opterentsour la cons-
truction d’une nouvelle voic de 88 kilome-
tres entre Bilinga et Loubomo. RemMor«ant
la vallée de la Loeme celle-ci devait avoi
les caractéristiques swir-~ %

.ywrr ugS COUrbes supérieur ou égal a
300 métres ;

— rampes au plus égales a 15 9, dans
le sens Pointe Noire — Brazzaville ;

— largeur de plate-forme minimale : 5,5
metres ;

— rails soudés de 46 kg avec attaches
€astiques.

Lg Qevis quantitatif des travaux de génie
civil étaw alors le suivant :

— déboisernent, débroussaillage 3,8 mil-
lions de m?

— déblais 6,5 millions de m?
— remblais 5,7 millicns de m3

— 4 tunnels d’une longueur totale de
5720 m, dont un de 4 530 m

— 12 ponts en béton précontraint de
30 m d’ouverture

— 1 station de ventilation du tunnel le
plus long.

Au mois de décembre 1975, le plan de
financement de ces travaux fut arrété par

I’Etat Congolais et les bailleurs de fonds
ayant offert leur participation : Banque
africaine de développement — Fonds
Frgngais d’aide et de coopération écono-
:'é‘lrglte_—fonds Européen de développe-
pemer industriel 20 skignne de dévelop-
Banque arabe paur le développement €uo-
nomique de I’Afrique — Fonds saoudien
pour le développement — Fonds kowei-
tien pour le développement économique.

Aprés appel d’'offres international les tra-
vaux de génie civil furent confiés a un
groupement d’entreprises européennes :
Astaldi — Ph. Holzman — Fougerolle
(ASHFO). Les travaux commenceérent en
novembre 1976. Leur achévement était
prévu pour 1979. Mais ce calendrier ne
put étre respecté. En 1977, une attaque
du Front de Libération du Cabinda, con-
tre les installations de |I'entreprise, arréta
tous les chantiers.

En 1978, la mauvaise tenue des tran-
chées conduisit I'ATC a reconsidérer les
choix initiaux et méme le tracé de la ligne
dans certaines zones particuliérement dif-
ficiles.

D’importants retards en résultérent, si
bien que les travaux de terrassement et
la construction des ponts, dont le nombre
avait été porté de 12 a 19 ne purent
s’achever qu’en 1982.

Mais c’est surtout le percement des tun-
nels qui a posé des problémes trés diffi-
ciles. Si celui du PK 13 de 459 m fut réa-
lisé en un an et celui du PK 21 de 237 m
en cing mois, celuidu PK 67 de 4 623 m
fut attaqué par ses deux extrémités, I'une
a la fin de 1976, 'autre en décembre
1978 ; les deux galeries ne se sont rejoin-
tes que le 5 juillet 1983.

L’inauguration du réalignement a finale-
ment eu lieu le 11 aoGt 1985 marquant
I'achévement d’un projet qui, toutes
dépenses comprises, aura colté plus de
100 milliards de F CFA, soit plus de 2 mil-
liards de F francais.

D’ores et déja, il apparait que la mise en
service du réalignement a profondément
amélioré les conditions d’exploitation et
permis une hausse trés sensible du trafic.

— Le réalignement de la ligne
Douala-Yaoundé
de la Régie Nationale
des Chemins de fer du Cameroun

Véritable goulot d’étranglement, en raison
de sa vétusté et des caractéristiques dif-
ficiles de son tracé, la voie ferrée Douala-
Yaoundé est en cours de réaménagement
depuis 10 ans. Ce projet vise a ramener
le trajet & un peu plus de 264 km au lieu
des 308 de |I'ancien tracé. Cette voie fer-
rée a été construite de 1909 a 1914 par
les Allemands entre Douala et Eseka et de
1916 a 1926 entre Eseka et Yaoundé par
les Francais. En raison des faibles moyens
de terrassement de |'époque, les cons-
tructeurs avaient été obligés de suivre la
forme du terrain en épousant autant que
faire se pouvait les courbes de niveau en
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I’absence d’'un couloir ou d’une vallée de
pénétration dans un relief difficile. Cette
ligne exigeait des frais d’ entretien consi-
dérables en méme temps qu’on y enregis-
trait de trés fréquents déraillements et des
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En fin 1969 débutaient les études con-
fiées 3 I’Office du Chemin de fer Trans-
camerounais (OCFT) qui avait déja la res-
ponsabilité de la construction de la ligne
Yaoundé - Ngaoundere (626 km). Le chan-
tier était effectivement ouvert le 1¢r no-
vembre 1975.

Le premier troncon Yaoundé - Maloume
(83,5 km au lieu de 102 km) a été achevé
en février 1978 et mis en service le 26
avril de la méme année aprés 30 mois de
travaux.

Aprés la mise en service de cette tranche,
on allait s"attaquer a la révision de la sec-
tion Douala - Edea, la plus sollicitée en rai-
son principalement des transports d’alu-
mine & la montée sur Edea et de |'expédi-
tion vers Douala de la production d’Alu-
cam.

Les travaux pour cette deuxigme section
longue de 80,45 km (au lieu de 94,63 km)
débuterent en décembre 1978 pour s’ache-
ver le 21 juin 1981.

Les travaux pour la réalisation du troi-
siéme troncon long de 72,4 km (Edea -
Eseka) ont été également réalisés ensuite.

La quatriéme section, longue de 28 km
entre Eseka et Maloume est en cours de
réalisation et les travaux devraient étre
terminés en 1987 (1).

Le colt total du réalignement entre Douala
et Yaoundé devrait étre de 108 milliards
de F CFA, soit 2,16 milliards de F francais,
financés par le Cameroun, la France, la
RFA, la CEE, les USA, la BEI.

Cet effort patient de modernisation de la
voie ferrée entre les deux villes principa-
les du pays devrait apporter de trés grands
bénéfices lorsqu’il sera achevé : réduction
du temps de parcours, augmentation du
débit, diminution du nombre des inci-
dents.

— La construction du Transgabonais

Il s’agit d’un projet presque centenaire
puisque plusieurs officiers du Génie fran-
gais avaient accompli diverses missions
d’exploration de 1893 a 1911. Mais le
projet de voie ferrée élaboré entre Libre-
ville et Ouesso (Congo), bien qu’adopté
en juillet 1914 par la Chambre des dépu-
tés, ne devait jamais voir le jour. Apres la
Grande Guerre, c’est 3 la construction du
chemin de fer Congo-Océan que la France
consacra ses crédits.

La découverte, dans les années cin-
quante, des riches gisements de manga-
neése de Moanda, prés de Franceville, pou-
vait redonner une chance au Transgabo-
nais. Mais la Compagnie miniére de
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I’Ogooue (Comilog), société créée pour
assurer |'expoitation des minerais, jugea
la solution tro. onéreuse et préféra cons-
truire un téléphérique de 76 km (le plus
tong du mOnde) jusqu’a la frontieére con-

golaise, pru e P
o rrée a
écartement métrlque 328.\./.9.'6. f

gnant a Mont Belo la ligne Brazzavﬁle-
Pointe Noire du Congo-Océan. C’est donc
par le Congo que transite aujourd’hui le
manganése gabonais jusqu’au port
d’embarquement de Pointe Noire.

Nouvel espoir, juste avant I'indépendance
du Gabon : d’énormes réserves de mine-
rai de fer sont repérées dans le nord-es?
du pays, concentrées autour de Belinga,
4 550 km de la cote. La Société des mines
de fer de Mekambo (SOMIFER), créée en
1959, estime le gisement & 800 millions
de tonnes ; seul un chemin de fer pour-
rait évacuer un tonnage aussi important.

Dans le cadre du programme des Nations
Unies pour le développement (PNUD), la
Banque Mondiale préte une grande atten-
tion au projet du Transgabonais. Elle sus-
cite de nouvelles études, mais finalement
estimant I'investissement trop lourd pour
les ressources du Gabon, se désiste au
début de 1973.

Dix ans plus tard, on peut dire que, grace
a la détermination du Président Bongo qui
sut convaincre les bailleurs de fond euro-
péens, le pari est gagné et le Chemin de
fer Transgabonais est devenu réalité entre
Owendo et Booue.

Le Transgabonais est un des plus grands
chantiers du monde, avec des moyens
impressionnants : le Consortium Eurotrag
emploie plus de 3 000 personnes et uti-
lise plusieurs centaines de gros engins.

Le Transgabonais est un chemin de fer a
voie unigue, mais son écartement est celui
des réseaux européens :_1,435 m. Le
tracé et les caractéristiques ont été fixés
en fonction du futur trafic minéralier :
rampes maximales de 15 9, (et méme de
5 %, seulement dans les sens des con-
vois en charge entre Booue et Owendo),
rayons des courbes supérieurs 8 500 m,
plate-forme large de 6,70 m {en remblai)
a 5,50 m (en tranchée rocheuse), rails de
50 kg au meétre soudés.

Le chantier actuellement en cours entre
Booue et Franceville est comparable en
importance a celui du premier trongon.

Comme entre N’djole et Booue, la ligne
suivra les rives droite ou gauche de
I’Ogooue, ne s’en écartant qu’aux envi-
rons de M. Bongo Badouma (PR 582) pour
desservir les mines de Moanda, avant de

rejomdre Franceville. Mais sur 240 km, il
faut s’ attaquer & UNiE zone foreotiere mal

wermin ot particulidrement impénétrable.

— Travawx nécessités
pour la construction de la ligne

Le deuxiéme trongon doit étre terminé
opour la fin de 1986. Le co(t des travaux
des deux trongons aura été de 1 000 mil-
liards de F CFA environ, soit 20 milliards
de F francais. Le Gabon disposera alors
d’une voie de pénétration dont le trafic va
certainement aller en augmentant dans les
années futures.

La construction du troisieme trongon
Booue - Belinga reste bien entendu liée a
la possibilité de commercialiser le mine-
rai de fer de Belinga.

Il est tres satisfaisant que la coopération
francaise ait pu jouer un réle actif dans ces
trois grands projets ferroviaires qui inté-
ressent des pays africains avec lesquels
la France entretient des relations privilé-
giées.

L’examen d’'une carte d’'Afrique montre
que la densité des voies ferrées est bien
faible sauf dans la partie sud du continent.

D’autres projets existent dont la réalisa-
tion serait intéressante mais le finance-
ment de ces grands travaux pose des pro-
blémes redoutables dans la conjoncture
actuelle.

Il est donc probable que la réhabilitation
des lignes existantes va bénéficier d'une
priorité dans les prochaines années et il
y beaucoup a faire dans ce domaine.

Il faut espérer que d’autres lignes nouvel-
les verront le jour, mais leur réalisation
sera sans doute liée a la mise en exploita-
tion de gisements de minerais suscepti-
bles de procurer des trafics lourds.

(1) Un article consacré a ces travaux a paru
dans le n° 10 (octobre 1984) de PCM sous la
signature de Michel Marec, Ingénieur en Chef
des Ponts et Chaussées, Directeur Général de
I’"OFERMAT.

1er trongon 2 trongon

Longueur 340 km 328 km
Déforestage 2734 ha 2 400 ha
Déblais meubles 38 245 000 m? 34 369 000 m?
Remblais meubles 30 690 000 m? 21 925 000 m?
Remblais rocheux 11306000 m? 2 060 000 m?3
Déblais rocheux 5 929 000 m? 570 000 m?
Buses métalliques 37 km 28 km
Béton ouvrage d‘art 66 330 m? 31 000 m3
Ballast 660 000 m? 620 000 m?3
Rails 41 000 t 38 500 t
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L’'ingénierie francaise
au service des transports
- dans le monde

par M. ERNST, PDG SOFRETU
et Ph. ROUMEGUERE, IPC
Directeur de ’Equipement de la SNCF

ans le domaine des transports ferroviaires la France peut se prévaloir
du premier rang mondial grace a la fiabilité et aux performances de ses maté-
riels, chacune d’elles résultant d'un effort de recherche et d'expériences acqui-
ses par les ingénieurs et les techniciens de la RATP et de Ia SNCF.

Deux sociétés ont pour mission de promouvoir a I'étranger le savoir-faire fran-
¢ais : Sofretu, filiale de la RATP, pour les transports urbains et Sofrerail, filiale de
la SNCF pour les transports @ plus longue distance, voyageurs ou marchandises.

Créée en 1961, Sofretu, filiale 8 77 % de
la RATP a pour mission de diffuser dans
le monde le savoir-faire francais en trans-
port urbain. Elle bénéficie du concours
exclusif des ingénieurs et techniciens de
la RATP : une précieuse expérience, de
concepteurs et d’exploitants de systémes
de transport.

La réussite de Sofretu est indissociable
des apports de la RATP qui méne depuis
plus de 20 ans un effort considérable de
mutation technique et dispose d'un poten-
tiel humain de grande qualité. La haute
compétence de ses équipes d’ingénieurs
a naturellement retenu |’attention de nom-
breux responsables étrangers qui ont fait
appel a ses services.

Sofretu se classe parmi les premiers dans
le monde pour l'ingénierie des transports
collectifs. Son chiffre d’affaires, de 25 mil-
lions de francs en 1974, dépasse aujour-
d’hui 300 millions. Elle a fourni ou four-
nit des prestations dans plus de 60 villes
réparties en 40 pays : 21 réseaux de
métro dont 10 actuellement en service
(hors Paris). Ce sont Atlanta, Caracas, Le
Caire, Lille, Lyon, Marseille, Mexico,
Montréal, Rio de Janeiro, Santiago du
Chili, soit prés de 250 km de lignes dont
le trafic total est équivalent & celui du
réseau de Paris.

Un marché difficile :
des solutions diversifiées

L’analyse du contexte des transports
urbains dans le monde qui vit sous I'em-
prise de la crise économique fait apparai-
tre une contradiction permanente entre le
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rythme du développement des villes avec
pour conséquence un besoin en transport
accru et la diminution de leurs moyens
propres de financement.

Le fléchissement du rythme des réalisa-
tions qui en résulte ne laisse pas prévoir
a court terme un environnement facile
pour I’exportation des transports urbains.
L’expansion urbaine continue crée cepen-
dant a plus long terme des perspectives
qui restent intéressantes.

A condition de mettre en ceuvre une stra-
tégie adaptée aux nouvelles conditions du
marché tant sur le plan technique que sur
le plan organisationnel, les perspectives
d’actions peuvent étre nombreuses et
variées.

Dans cet esprit, Sofretu diversifie les ser-
vices gqu’elle propose et ses modes d’in-
tervention. Son domaine de compétence
comprend I'ensemble des systémes de
transport : |'autobus, le trolleybus, le
tramway, le métro léger, le métro auto-
matique Val et le métro.

La maitrise des solutions techniques les
plus diverses permet ainsi & Sofretu une
réelle optimisation des projets, aussi bien
pour les couts d’investissements par une
analyse de la valeur rigoureuse, que pour
les colts d’exploitation par une concep-
tion fonctionnelle adaptée aux conditions
locales.

Un champ d’intervention complet
dans sa spécialité

Les activités de Sofretu s’étendent 3 un
vaste domaine comprenant les études
générales, I'ingénierie de conception et de
réalisation de systémes de transport col-
lectifs, enfin I’assistance a la mise en ser-
vice ou a la modernisation de réseaux et
la formation du personnel.

Les plans de transport et les études de
systémes de transports de masse sont
des études techniques et économiques a
moyen et a long termes. Elles portent sur
I’estimation des flux de trafic, la définition
des technologies les mieux adaptées, le
tracé des réseaux.

Les plans de déplacements urbains et les
études de restructuration des transports
collectifs sont des études a court et a
moyen termes. Elles déterminent le réle
respectif des différents modes de trans-
ports individuels ou collectifs et les carac-
téristiques de |I'espace urbain a leur affec-
ter ainsi que les conditions d’organisation
et d’'exploitation de la voirie, du station-
nement et des réseaux de transport col-
lectifs.

Sofretu assure également l'ingénierie de
conception et de réalisation, c’est-a-dire
les avant-projets et la maitrise d'ceuvre
partielle ou totale de la réalisation d’infras-
tructures de transport (lignes nouvelles,
ouvrages d’art, installations fixes).

L'assistance de réalisation comprend
I"assistance au dépouillement des offres
des entrepreneurs et constructeurs, le
suivi des études d’exécution, le contréle
de fabrication en usine et la surveillance
des travaux sur le site ainsi que la super-
vision des essais de réception.

Elle porte également sur la modernisation
d’entreprises exploitant des réseaux de
transport collectifs : analyse critique de
I’organisation administrative, technique et
financiére de la firme, de la structure du
réseau, amélioration des méthodes d’ex-
ploitation, de gestion et d’entretien, mo-
dernisation des matériels et équipements
et formation du personnel.

Un objectif toujours présent :
créer des structures locales
de transport efficaces

Les actions de formation, longtemps
sous-estimées, font désormais partie inté-
grante des grandes opérations de dévelop-
pement ou de coopération technique des
transports collectifs.
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La création d'une infrastructure de trans-
port urbain est toujours une opération
‘’sensible’’ dont la mise en service con-
cerne un grand nombre de personnes et
dont le vieillissement prématuré est inac-
ceptable.

L'implantation ou la modernisation d'un
systéme de transport collectif nécessitent
des investissements importants.

De plus, le transport urbain est une acti-
vité de service dont le colit comporte une
part significative liée au personnel qui doit
donc recevoir une formation adaptée, quel-
quefois dans des secteurs de pointe, lui
permettant d’effectuer dés la mise en ser-
vice les actions nécessaires au bon fonc-
tionnement du systéme. Pour garantir la
pérennité de ce bon fonctionnement il
faut, en outre, mettre en place une orga-
nisation et un systéme de management
adapté au contexte local.

Dans chacune des opérations auxquelles
elle a participé, Sofretu a été amenée a
transmettre sous une forme plus ou moins
élaborée son savoir-faire. Les exemples
les plus connus sont sans doute celui du
Mexique qui s’est doté d’une industrie fer-
roviaire a I’occasion de la construction du
métro de Mexico, et celui du Canada qui
est maintenant un concurrent de I'indus-
trie francaise de matériel roulant sur le
marché Nord-américain.

Pour moderniser au profit de I’exportation
la totalité du savoir-faire francais, les prin-
cipaux concepteurs-exploitants francais
se sont entendus pour créer un groupe-
ment d’intérét économique qui a pris le
nom de Sofretu & Associés. |l permet de
valoriser I'’ensemble de la vitrine francaise
des transports urbains, unique au monde
et d’offrir aux villes étrangéres des servi-
ces trés diversifiés pouvant répondre aux
besoins des villes de tailles trés différen-
tes et couvrant toute la gamme des modes
de transport et des types d’organisation.

S |

Sofrerail, Société d’'Ingénierie et d'assis-
tance technique du Groupe SNCF, a été
fondée en 1957 avec pour mission d’ex-
porter, dans le cadre de contrats commer-
ciaux, |'expérience et les techniques de la
SNCF, en les adaptant aux besoins spé-
cifiques des pays clients, et donc de pro-
mouvoir, en aval, I’exportation de maté-
riel francais.

Sofrerail a un statut de consultant indé-
pendant des constructeurs de matériels et
entreprises de génie civil. Les moyens mis
en ceuvre par Sofrerail pour accomplir sa
double mission d’ingénierie et d’assis-
tance technique sont essentiellement
ceux de la SNCF, soit qu’il s'agisse
d’experts détachés a temps partiel ou
complet, soit qu’il s'agisse de travaux
confiés aux départements d’études des
Directions centrales de la SNCF.
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Transgabonais - Pose de voie Dinosaure - Panneau de 1,44 m.

A la suite d'une augmentation de son ca-
pital, intervenue en juin 1984, Sofrerail
est devenue filiale directe de la SNCF dont
la participation s’éléve maintenant a
60,5 %.

Une présence efficace dans le monde

Depuis son premier marché avec |'Inde en
1958 qui se traduisit par dix années de
coopération et plus de 200 locomotives
exportées jusqu’aux plus récentes consul-
tations, c’est plus de 80 pays répartis sur
tous les continents qui ont fait appel a
Sofrerail pour des missions diverses.

C’est ainsi que Sofrerail a pu, dans les
années 60, permettre la poursuite de la
modernisation des réseaux argentin,
colombien, pakistanais et brésilien en
combinant assistance technique et ingé-
nierie.

Cette action, dans ce dernier pays notam-
ment, a débouché sur des réalisations
d’électrification et des acquisitions de
matériels, notamment de banlieue, dont
I"industrie ferroviaire francaise a su large-
ment profiter. C'est ainsi que 100 rames
de banlieue a 3 voitures ont été exportées
au Brésil. Les missions que Sofrerail avait
dans ces pays ont atteint et méme par-
fois dépassé la quarantaine d’ingénieurs
et de techniciens. |l est certain que ces

personnels, d'origine SNCF, ne peuvent
que conduire les réseaux clients a adop-
ter des techniques et des méthodes en
vigueur a la SNCF, et placer en bonne
position les matériels francais qui répon-
dent a ces méthodes et techniques, bien
que ces réseaux ont tous déja leurs habi-
tudes et leurs fournisseurs, au milieu des-
quels il faut savaoir s’insérer.

Une adaptation
aux difficultés économiques

La nature et le volume des marchés fer-
roviaires mondiaux ont évolué ces dernié-
res années. Les difficultés économiques
se sont accrues dans les pays moyenne-
ment développés ou en voie de dévelop-
pement qui constituent la clientéle tradi-
tionnelle des activités d’une société
d’ingénierie et d’assistance technique.
C’est ainsi que des grandes études effec-
tuées par Sofrerail entre 1976 et 1982,
par exemple les études de lignes nouvel-
les en Irak, au Maroc et au Nigeria, des
études d’électrification au Mexique, des
études d’ateliers dans divers pays, n‘ont
pas été suivies par la réalisation de ces
projets pour lesquels Sofrerail aurait pu
continuer son rdle d’ingénieur conseil,
d’exploitant et de formateur. Le marché
s’est orienté vers des projets plus modes-
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tes de réhabilitation de lignes, de rénova-
tion d'ateliers et surtout vers une demande
d’assistance technique pour une meilleure
organisation et donc, une meilleure pro-
ductivité des installations existantes.

Une exception cependant, le Gabon, ou
la construction d’une ligne ferroviaire de
prés de 1 000 km se poursuit, avec Sofre-
rail comme chef de file pour la supervision
des travaux de construction.

Pour ces activités d'assistance technique
et de formation, I’avantage que posséede
Sofrerail d’utiliser des experts ayant une
expérience d’exploitant ferroviaire se
montre encore plus déterminant. Ainsi en
Indonésie, 25 ingénieurs et techniciens de
la SNCF font, depuis 3 ans, des études,
de la formation et surtout de la conduite
et de la surveillance de travaux de réfec-
tion d’'une voie de 450 km de long dans
le sud de Sumatra, destinée a transpor-
ter le charbon nécessaire a une nouvelle
centrale thermique. De méme, a une échelle
plus modeste, en Jamaique, 3 agents de
la voie ont remis en état une voie ferrée
qui transporte de l’aluminium, et ont
appris a leurs collégues Jamaicains a le
faire. Au Mozambique, une dizaine de
techniciens contrélent les travaux de
remise en état d’une voie dans le Nord du
Pays, malgré les difficultés actuelles que
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connait cette région du monde. Au
Mozambique encore, mais aussi en Algé-
rie, au Congo, au Swaziland, des actions
de formation sont en cours. Toutes ces
actions conduisent bien souvent les
réseaux a recourir 3 des matériels utilisés
en France, par exemple des outillages.

Vers une nouvelle forme d’action

Avec un chiffre d’'affaire de 'ordre de
75 MF (auxquels s’ajoutent environ 41 MF
de travaux en cours cumulés), Sofrerail
compte actuellement prés de 130 experts
a l’étranger dont plus de 60 % en Afrigque.

Toutefois, en raison du tarissement actuel
des possibilités de financement propres
des pays pétroliers et d’'un certain désen-
gagement de la Banque Mondiale pour les
projets ferroviaires, Sofrerail s’oriente
vers une diversification de ses actions en
accroissant sa prospection commerciale
y compris dans des pays fortement déve-
loppés (Australie, Canada, USA, etc.).

Par ailleurs, pour faire face a une concur-
rence étrangére de plus en plus vigou-
reuse, et afin de soutenir plus activement
les exportations des Industriels ferroviai-
res, Sofrerail s’est engagée avec des
Industriels ou Entreprises dans des opé-
rations liées comportant études et cons-
tructions, en particulier en Asie du Sud-
Est et en Amérique du Sud. Sofrerail
intensifie également ses efforts de promo-
tion du matériel francais vers les pays
développés, notamment en Amérique du
Nord, en fournissant un appui technique
aux constructeurs ferroviaires.

Créer, développer, entretenir une plate-
forme de départ a partir de laquelle les
techniques ferroviaires francaises voient
augmenter leurs chances de s’introduire
dans les réseaux étrangers, telles sont les
missions permanentes de Sofrerail et
Sofretu.

Pour avoir des cibles de marchés différen-
tes, Sofrerail et Sofretu n’en sont cepen-
dant pas moins unies par le fait que ces
deux sociétés représentent des activités
industrielles (Matériel roulant, installations
fixes) communes impliquant des travaux
de génie civil ou les mémes entreprises
sinon les mémes techniques sont leurs
partenaires ou s'adressent a3 de mémes
utilisateurs responsables dans tel ou tel
pays : aussi unissent-elles de mieux en
mieux leurs efforts pour faire protéger,
mettre en commun leurs atouts — parti-
culierement ceux commerciaux — respec-
tifs et faire apparaitre ainsi un visage de
la France ferroviaire plus uni, plus homo-
géne et ainsi plus performant encore.
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Le TGV Atlantique

par E. CHAMBRON, ICPC
Directeur de la Ligne Nouvelle TGV Atlantique

is en service le 27 septembre 1984, le TGV Paris-Sud-Est atteste

aujourd’hui de la réussite d'un systéme complet qui associe le matérie! roulant,
la voie et les installations de traction électrique pour offrir & I'ensemble de la
clientéle avec la sécurité du transport ferroviaire, la vitesse, le confort et la régu-
larité. Réussite incontestée au plan technique et succés commercial indénia-
ble, le TGV apparait également comme un succeés financier : dés I'exercice 1984,
aprés amortissement et charges financiéres, le TGV Paris-Sud-Est a apporté une
contribution positive au compte d'exploitation de Ia SNCF.

Héritiere du TGV Sud-Est, I'idée du TGV
Atlantique a vu le jour en 1976, lorsqu’il
est apparu possible de réunir sur une ligne
nouvelle les trafics grandes lignes de deux
grands axes ferroviaires : Paris-Bretagne
et Paris-Aquitaine-Pyrénées, dont la
somme dépassait le trafic du Sud-Est.

La mise a I'étude du projet a été décidée
le 22 septembre 1981 par le Président de
la République, lors de I'inauguration du
TGV Paris Sud-Est.

Ce projet vise deux objectifs :

— faire face a un probléme de saturation,
devenant de plus en plus critique avec le
temps, sur deux artéres maitresses de la
SNCF :

e sur la section Paris-Juvisy-Etampes-
Orléans, tronc commun des lignes Paris-
Bordeaux et Paris-Toulouse,

e sur la section Paris-Trappes-Rambouillet-
Chartres, section commune aux deux
lignes Paris-Rennes et Paris-Nantes.

Sur chacune de ces deux sections de
lignes, la croissance importante du trafic
de banlieue et de grande banlieue, conju-
guée avec la croissance du trafic voya-
geurs a grande distance, conduit a des
conditions d’exploitation de plus en plus
difficiles et cette situation impliquerait de
mettre en ceuvre des investissements trés
lourds pour éviter une dégradation de la
qualité du service, inadmissible pour |'usa-
ger et préjudiciable au plan commercial.

— Le second objectif est d’améliorer sen-
siblement les conditions de desserte de
tout le quart Ouest-Sud-Ouest du réseau
et principalement des villes de la facade
atlantique, d’ou le nom du projet.

Cette amélioration se traduira simultané-
ment par la réduction des temps de par-
cours de I'ordre d’une heure sur la plupart
des relations concernées, par une amélio-
ration des fréquences et par la recherche
d’un maximum de dessertes directes sans
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correspondance, en mettant 3 profit la
possibilité de faire circuler le TGV, a la fois
a grande vitesse (300 km/h) sur les sec-
tions de lignes nouvelles et a la vitesse
maximale permise sur les lignes existan-
tes en fonction de leurs caractéristiques
de tracé et de signalisation.

Les grands principes qui ont présidé a la
conception du TGV Atlantique sont ana-
logues & ceux du TGV Sud-Est :

— ligne nouvelle a trés grande vitesse
— compatibilité avec le réseau classique
— spécialisation du trafic voyageurs

— rames automotrices articulées a faible
charge par essieu, jumelables en cas de
fort trafic.

Pour tenir compte d'un trafic plus impor-
tant et dont les pointes hebdomadaires
sont plus marquées, les rames offriront
davantage de places assises et compor-
teront 10 voitures au lieu de 8. En consé-
quence, les rampes maximales admissi-
bles de la ligne nouvelle sont limitées a
25 mm/m au lieu de 35, ce que permet
une topographie plus facile que sur le Sud-
Est.

Magquette de la téte sud du tunnel de Vouvray.
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Grace aux progrés de la motorisation et
du freinage, et a la généralisation de 'ali-
mentation de la caténaired 2 x 25 Kv en
opposition de phases, la vitesse maximale
d’exploitation sera portée a 300 Km/h au
lieu de 270 Km/h sur le Sud-Est.

Dés janvier 1982, le dossier TGV Atlanti-
que établi par la SNCF est soumis a une
commission présidée par M. Rudeau, Ingé-
nieur Général des Ponts et Chaussées, qui
confirme I'intérét de |'opération mais
recommande plusieurs études complé-
mentaires.

Aprés mise au point du projet en fonction
de ces recommandations, |'enquéte d’uti-
lité publique se déroule du 25 mai au 6 juil-
let 1983 et donne lieu a un rapport fa-
vorable de la part de la commission
d’enquéte animée par le Président A. Dou-
menc, de sorte que la déclaration d’utilité
publique du TGV Atlantique est pronon-
cée par le premier ministre le 25 mai 1984
aprés examen en Conseil d’Etat.

Entre-temps, la SNCF avait mis en place
au 1er janvier 1983 une structure spé-
ciale : la direction de la ligne nouvelle TGV
Atlantique, chargée de coordonner les
études détaillées et de préparer I'exécu-
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tion des travaux. Représentée sur le ter-
rain par 4 responsables basés a Massy,
Dourdan, Le Mans et Tours, cette direc-
tion amorcait aussitot les négociations
avec les administrations, les élus locaux
et les représentants agricoles, afin de pro-
céder aux levés topographiques et aux
reconnaissances de sol permettant d’'éta-
blir sous forme d’un premier projet dé-
taillé, les bases des enquétes réglemen-
taires hydrauliques et parcellaires.

Ces procédures, qui conditionnent les
acquisitions domaniales, étaient menées
activement dans le département d’Eure-
et-Loir ot l'insertion de la ligne était faci-
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Le projet TGV Atlantique - Ligne nouvelle (traits pleins) et prolongement en voies clas-

litée par son jumelage avec la voie ferrée
existante : Paris-Tours par Vendéme, ou
par |'utilisation de terrains d’Etat intiale-
ment prévus pour un tracé d’autoroute
maintenant abandonné.

Les mémes procédures étaient moins rapi-
des dans les autres départements, en rai-
son des difficultés rencontrées pour faire
passer la ligne dans un environnement
plus contraignant.

Il faut souligner a ce propos I'importance
considérable des mesures prises en faveur
de I’environnement sur le TGV Atlantique.
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L'optimisation du tracé et du profil en long
a nécessité de trées nombreuses études et
notamment :

— des enquétes publiques complémen-
taires, en septembre 1984, sur les va-
riantes préconisées par la commission
d’enquéte d’utilité publique a Dourdan
(Essone), Lavaré (Sarthe) et Vouvray-Ver-
nou (Indre-et-Loire) ;

— I’adoption de pentes de 25 mm/m dans
les vallées de I'lle-de-France et pour la tra-
versée du Val-de-Loire, de facon a réduire
la hauteur des déblais et des rembilais ;

— la prise en compte des éléments
d’information recueillis lors des concerta-
tions locales.

Des opérations de remembrement, desti-
nées a réduire ou a résorber I'effet de cou-
pure de la ligne dans le tissu agricole, ont
été lancées dans les départements traver-
sés hors de la banlieue parisienne.

Les études de bruit ont été, a la demande
du Ministere de I’'Environnement, réalisées
de facon systématique pour la future
ligne ; elles ont conduit a d’importantes
mesures de protection, spécialement dans
les zones urbanisées de la région pari-
sienne et du Val-de-Loire.

En outre, dans le cadre d’un groupe de tra-
vail animé par le Secrétariat d’'Etat aux
Transports, 33 sites ont donné lieu a des
études particuliéres portant notamment
sur la flore, la faune, les problemes
hydrauliques, le patrimoine, les vibrations
et les nuisances dues aux travaux.

A cet égard, il convient de citer :

— le projet de ‘“Coulée Verte’’ en lle-de-
France, objet d’'une étude commune avec
I’Institut d’Aménagement et d’Urbanisme
de la Région ‘’lile-de-France’’ (IAURIF),
visant a assurer sa compatibilité avec
I"opération TGV Atlantique ; la concréti-
sation de ce projet, pour les communes
situées entre Paris et Massy, apportera
une nette amélioration a la situation
actuelle par la création d’un ensemble vert
continu accessible aux promeneurs et aux
cyclistes et reliant Paris et la proche ban-
lieue aux grands parcs de Sceaux et de
Verriéres-le-Buisson ;

— I"étude architecturale et paysagére du
Val-de-Loire, qui porte sur une dizaine de
kilométres de tracé intéressant six com-
munes d’'un secteur sensible du fait de
son intérét historique, touristique, artis-
tique et économique. Ce secteur, qui a fait
I’objet de nombreuses études de tracé,
comprend notamment la traversée des
vallées de la Brenne, de la Cisse, de la
Loire et du Cher, ainsi qu’un tunnel sous
le coteau de Vouvray ;

— I’étude hydraulique des crues du Loir
a Naveil (Loir-et-Cher), qui a nécessité la
construction d’'un modeéle de simulation a
grande échelle au Laboratoire National
d’'Hydraulique de Chatou ;

— enfin, des études relatives aux inciden-
ces possibles de circulations TGV sur la
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vinification et le vieillissement des vins
dans les caves de Vouvray.

Longue de 280 km, la ligne TGV Atlanti-
que présentera la forme d’'un Y dont le
tronc commun se subdivise a 130 km de
Paris en 2 branches : la branche Ouest en
direction du Mans, et la branche Sud-
Ouest en direction de la Touraine.

L’origine de la ligne se situe a Paris-Mont-
parnasse, mais la partie réellement nou-
velle prend naissance a Fontenay-aux-
Roses, au km 6,342, a I'extrémité des
installations existantes SNCF de Montrouge-
Chatillon.

De Fontenay-aux-Roses a Massy, la voie
nouvelle utilise le tracé de I’ancienne ligne
de Paris a Chartres par Gallardon, dont les
terrains font partie du domaine ferroviaire
depuis le début du siécle. C’est |a que sera
créée la "‘Coulée Verte'' évoquée plus
haut.

A Massy, ou le tracé croise les lignes B
et C du RER et I'échangeur autoroutier
A 10 — A 87, est réservée la possibilité
d’une gare TGV intéressant la banlieue
Sud et de raccordements avec la Grande
Ceinture pour permettre I'interconnexion
des réseaux TGV Atlantique, Sud-Est et
ultérieurement Nord.

Au-dela de Massy, la ligne franchit le pla-
teau de Hurepoix par les tunnels de Ville-
just, puis est jumelée avec |'autoroute
A 10 jusqu’a I’échangeur de Dourdan.

Apres franchissement de la branche Or-
lIéans de |'autoroute A 10, la ligne atteint
la Beauce qu’elle traverse par un jumelage
de 40 km environ avec la voie ferrée Paris-
Tours par Vendoéme.

La bifurcation de Courtalain, a la limite de
|’"Eure-et-Loir et du Loir-et-Cher, marque
la fin du tronc commun au km 130.

La branche Ouest, en direction de la Bre-
tagne se poursuit 3 travers le Perche
jusqu‘au km 181 a Connerré, ou elle se
raccorde sur la ligne classique Paris-Le
Mans. Le contournement nord du Mans,
qui permettra aux trains a destination ou
en provenance de la Bretagne nord d’évi-
ter le nceud ferroviaire du Mans, sera
réservé : sa réalisation n’interviendra que
lorsque |'accroissement du trafic I'exigera.

De Courtalain, la branche sud-ouest se
dirige vers Vendéme, ou une gare TGV
sera édifiée, puis vers la région tourangelle
ou elle se raccorde a la ligne Paris-Orléans-
Tours au km 217 prés de St-Pierre-des-
Corps.

Un contournement sud de Tours, destiné
a désengorger le nceud ferroviaire de cette
ville, sera construit en méme temps que
la ligne nouvelle qu’il prolongera jusqu’au
km 232 a Monts ou il se raccordera a la
ligne Tours-Bordeaux. Ses caractéristi-
ques de profil en long et ses équipements
de signalisation le rendront accessible
aussi bien aux TGV qu’aux trains classi-
ques.

e - B SN

Rame TGV Atlantique.

Les installations voyageurs de Paris-Mont-
parnasse seront aménagées pour accueillir
et avitailler les rames TGV, et pour faire
face a I’augmentation du trafic grandes
lignes.

Une importante opération d’urbanisme est
engagée par la ville de Paris de part et
d’autre du Pont des Cing Martyrs du lycée
Buffon au-dessus des voies de la gare.
Cette opération comportera la couverture
des voies a quai et I'aménagement d'un
passage transversal public avec accés aux
quais au droit du pont précité.

Le poste central d"aiguillage et de régula-
tion de la ligne nouvelle (PAR) sera établi
a proximité de la gare. En liaison radio
avec les TGV, il controlera leur circulation
et I'alimentation en énergie électrique des
caténaires.

Entre Paris-Montparnasse et le début de
la ligne nouvelle au km 6,342, les voies
seront redistribuées de facon a spéciali-
ser une double voie pour les TGV.

Les installations de lavage et d’entretien
des rames TGV seront édifiées sur le pla-
teau de Chatillon-Montrouge qui est déja
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relié¢ a Paris-Montparnasse par des voies
spécialisées.

Aprés les opérations préliminaires de
déviation des réseaux existants (drainage,
eau, électricité, téléphone, pipe-lines), la
construction de la ligne nouvelle se dé-
roule en trois phases successives :

— les travaux de génie civil comprenant
les terrassements, les ouvrages d’art, les
rétablissements routiers et les aménage-
ments hydrauliques ; leur durée est de
I"ordre de 2 années, sauf pour les ouvra-
ges tres spéciaux tels que les souterrains
dont la durée de construction atteindra 3
ou 4 ans. Ces travaux trés analogues a
ceux des autoroutes mais réalisés avec
des exigences de qualité plus grande en
raison des vitesses pratiquées seront
répartis en 11 lots de terrassements et
ouvrages courants, et en 35 lots d’ouvra-
ges spéciaux.

— les équipements ferroviaires : voie,
caténaires, signalisation, seront réalisés
au cours des années 1987 4 1989 par des
trains-travaux a I’avancement a partir de
deux bases reliées au réseau ferré existant
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et a la ligne nouvelle a Auneau et a Cour-
talain (Eure-et-Loir). En raison des vites-
ses envisagées, la précision de pose de la
voie doit étre de |'ordre du millimeétre, et
celle de la caténaire du centimétre.

— enfin, les essais de circulation seront
programmeés 6 a 12 mois avant les mises
en service.

Autorisés par le Ministére de tutelie en jan-
vier 1985, les travaux ont été engagés
aussitodt dans les secteurs ou la SNCF dis-
posait de la maitrise des sols : région pari-
sienne et Eure-et-Loir.

La médiocrité des sols rencontrés sur le
tracé : sables, limons, argiles, nécessite
au moins pour les couches supérieures de
la plate-forme des matériaux d’apport de
qualité qui n’ont toujours pas été trouvés
sur place et qui devront dans certains cas
faire I'objet de transports massifs par
trains complets depuis les carriéres de
I’ouest.

Parmi les principaux ouvrages, il faut citer
les viaducs poussés du Val-de-Loir dont
la longueur cumulée dépassera 2 000 m,
les tunnels de Fontenay-aux-Roses, Sceaux
et Villejust dans la région parisienne et
celui de Vouvray par lequel la ligne débou-
chera dans le Val-de-Loire.

Les 2 premiers sont exécutés dans les ter-
rains marno-argileux par la méthode de la
prévolte mise au point par la RATP et la
société Perforex.

Le troisieme, qui comprend 2 tunnels a
une voie de 4 800 m de long chacun, est
creusé dans le sable de Fontainebleau par
deux tunneliers a la boue bentonitique.
Afin de donner passage dés que possible
aux trains de pose des équipements fer-
roviaires, le premier tunnel sera foré si-
multanément par les 2 tunneliers venant
a la rencontre |'un de I'autre.

Le tunnel de Vouvray de 1 500 m de long
sera creusé dans le tuffeau de Touraine
par la méthode du confinement rapide en
béton projeté.

Les sections libres des souterrains ont été
dimensionnées en fonction des vitesses
pratiquées, de facon a limiter les varia-
tions de pression a l'intérieur des tunnels
a des niveaux inférieurs aux seuils de géne
pour I'oreille des voyageurs : les tunnels
a double voie de Sceaux et Fontenay par-
courus a 200 km/h offriront une section
libre de 56 m? ; la section libre des tun-
nels de Villejust a voie unique sera se
46 m?2 pour 270 km/h et celle du tunnel
a double voie de Vouvray sera de 71 m?
pour la méme vitesse.

Les travaux de génie civil du tronc com-
mun et de la branche ouest seront enga-
gés en totalité ala fin de I'année 1985 et
ceux de la branche sud-ouest le seront au
premier semestre 1987.

Les mises en service sont prévues au mois
de septembre 1989 pour le tronc commun
et la branche ouest de Paris a Connerré
et au mois de septembre 1990 pour la
branche sud-ouest Courtalain-Monts.

Les rames du TGV Atlantique (TGV A)
bien que plus longues de deux voitures,
seront de conception identique a celles qui
sont en service actuellement sur le Sud-
Est de la France. Elles bénéficieront
cependant de nombreuses améliorations
par rapport a celles que connaissent déja
les utilisateurs du TGV, notamment dans
le domaine du confort.

Composées de deux motrices encadrant
dix remorques, les rames du TGV A se-
ront capables de circuler a la vitesse de
300 Km/h sur la ligne nouvelle.

L'aérodynamisme sera amélioré par un
nouveau profil de carénage des motrices
visant a atténuer les perturbations créées
par les équipements de captage du cou-
rant, le pantographe notamment, instal-
Iés sur la toiture. Grace a cet aménage-
ment, ainsi qu’a ceux concernant les iso-
lateurs qui entre chaque remorque per-
mettent d’assurer la continuité de la ligne
de transmission du courant par la toiture
entre les deux motrices, le Cx des TGV A
pourra étre amélioré denviron 10 % par
rapport a celui des TGV Sud-Est dont les
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qualités sont déja exceptionnelles dans ce
domaine.

Afin de préserver et méme d’améliorer le
confort a la vitesse maximale, la SNCF a
retenu, aprés de longues recherches, une
suspension pneumatique qui garantira a
300 km/h un confort identique a celui,
particulierement apprécié des voyageurs,
d’une voiture Corail circulant 8 160 km/h.

Dans le domaine de la climatisation, une
meilleure répartition de la température,
notamment au niveau du sol, sera réali-
sée et la vitesse de I'air soufflé variera en
fonction de sa température.

Enfin, 1I'ambiance sonore bénéficiera
d’une nouvelle amélioration grace a des
aménagements apportés au niveau des
plates-formes et des anneaux d’intercir-
culation.

Chaque rame comportera 3 voitures de 1
classe, 6 voitures de 2¢ classe et une voi-
ture bar-détente offrant au total 500 pla-
ces environ dont 116 en 1r¢ classe.

Deux des voitures de 1r¢ classe dispose-
ront de salons semi-compartimentés de
4 places, plus intimes que les voitures
coach. En seconde classe sera réservée
la possibilité de créer des salles ‘“famille””
et des espaces jeux grace a des siéges
relevables. Le bar occupera une voiture
entiere et deux téléphones seront a la dis-
position des voyageurs.

Les nouveautés techniques les plus mar-
quantes concernant la motorisation et le
freinage :

— les moteurs de traction du type
asynchrone autopiloté récemment mis au
point par la SNCF auront une puissance
massique de 50 % supérieure a celle des
moteurs des rames Sud-Est. De ce fait, le
nombre des bogies moteurs peut étre
ramene¢, a puissance égale, de 6 3 4 par
rame, simplifiant d’autant le schéma de
traction.

— le freinage fera appel a deux techni-
ques complémentaires : le freinage élec-
trique sur les 8 essieux des motrices, et
un freinage nouveau a disques a haute
puissance sur les 22 essieux des remor-
ques ; les deux types de freinage sont
contrélés par les anti-enrayeurs efficaces
qui leur conférent des performances supé-
rieures a celles des rames Sud-Est.

La commande des 95 rames du TGV
Atlantique dont 22 en tranche optionnelle
a été passée au cours du dernier trimes-
tre 1985. Les livraisons s’échelonneront
de 1988 a 1991.

Le TGV est un moyen de transport qui pré-
sente des avantages importants pour
I'environnement et la qualité de la vie :

— la traction électrique élimine toute pol-
lution atmosphérique ;
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— la surface d’emprise au sol est faible :
en largeur, la moitié d’'une autoroute, en
surface, moins que |I’aéroport de Roissy,
pour un nombre de voyageurs trés supeé-
rieur ;

— I'amélioration des dessertes ferroviai-
res en vitesse et en fréquence apporte des
facilités de déplacement percues trés
favorablement par les voyageurs ;

— la plus grande sécurité du transport fer-

sroviaire permet, par le phénoméne du

Intérieur d’une voiture de 17 classe compartimentée.

report de la route sur le rail, de réduire le
nombre des accidents corporels et leurs
conséquences.

Mais a coté de ces avantages qualitatifs,
le projet TGV Atlantique présente un bilan
économique trés favorable pour la SNCF
et pour la nation. Compte tenu des inves-
tissements de capacité qu’il permet d’évi-
ter ou de différer sur les lignes Paris-
Orléans et Paris-Chartres, sa rentabilité
calculée est de 12 % pour la SNCF et de
23 % pour la collectivité nationale. Méme
en tenant compte des aléas qui peuvent
affecter ces rentabilités, il parait trés
improbable qu’elles descendent en des-
sous de 10 a 20 %, ce qui reste trés satis-
faisant pour un équipement de cette
nature.

Avec des investissements de 9 GF pour
les installations fixes dont 30 % seront
pris en charge par |'Etat, et de prés de
7 GF pour le matériel roulant, I'opération
TGV Atlantique procurera plus de 30 000
années-emploi dans les travaux publics et
plus de 20 000 dans la construction fer-
roviaire.

Elle consolidera I'avance prise par notre
pays dans le domaine des grandes vites-
ses, et amorcera, par son interconnexion
avec le TGV Sud-Est, le futur réseau fer-
roviaire européen dont le TGV Nord, au
cours de la prochaine décennie, devrait
constituer le maillon central.
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Réforme de l'organisation
des Transports Marchandises

par Roger GERIN

Directeur du Transport SNCF

epuis le début de 1984, la SNCF est engagée dans une réforme pro-
fonde de son systéme des Transports de Marchandises. Echelonnée sur une
période de quatre années, sa réalisation sera marquée par une restructuration
du réseau de triages, une introduction massive des moyens informatiques dans
les processus de production et des modifications techniques importantes tou-
chant le matériel roulant, la composition et la vitesse des trains.

Au terme de ces différentes mutations, la SNCF sera en mesure de présenter une
nouvelle offre de transport qui devrait renforcer sensiblement sa position con-

currentielle.

Pour décrire la démarche qu’elle a suivie,
il est nécessaire, aprés avoir rappelé les
grandes lignes de |'organisation actuelle,
d’analyser successivement les attentes du
marché, les opportunités techniques qui
s’'offraient a court terme au chemin de fer
et de présenter enfin |'offre de transport
future.

L’'offre de transport ferroviaire de charges
complétes s’articule autour de deux tech-
niques, celle des trains entiers et celle des
transports par wagons isolés.

Les trains entiers sont constitués de
wagons acheminés ensemble de bout en
bout, le plus souvent d’embranchement
particulier 38 embranchement particulier.
Selon la nature des marchandises et les
caractéristiques techniques des lignes
empruntées, leur masse unitaire peut
varier de 800 a 3 600 tonnes.

Pour le transport des wagons isolés, il
existe aujourd’hui deux systémes d’ache-
minement d’importance comparable,
appelés respectivement Régime accéléré
(RA) et Régime ordinaire (RO).

Le RA exploite au mieux les ressources de
la technique ferroviaire : trains @ 100 ou
120 km/h & faible charge moyenne, cor-
respondances étroites entre les trains,
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ages fortement sollicités pendant des
séquences bréves, horaires des trains tra-
cés en priorité et protégés autant que pos-
sible des aléas de |'exploitation... etc.

Avec les organisations spéciales qui lui
sont associées, le RA assure, avec une
fiabilité de 95 %, I'’acheminement en jour
Al/jour B pour les deux tiers des wagons,
en jour A jour C pour le dernier tiers. A
quelques aménagements pres, il repré-

sente ce qu’on peut faire de mieux aujour-
d’hui en matiere de transport de wagons
isolés et doit étre considéré comme
I'image de la prestation de haut de gamme
dans les différents schémas d’offre envi-
sageables.

Le RO, quant a lui, se caractérise par la
recherche d’un équilibre entre le niveau
des colts et les éléments de qualité : rapi-
dité et fiabilité. Celle-ci conduit a un éta-
lement dans le temps de la charge de tra-
vail dans les triages, a la constitution de
trains lourds aux horaires relativement peu
performants dont les coefficients de rem-
plissage (rapport entre la charge limite et
la charge réelle moyenne) sont élevés.
Cette derniére caractéristique rend |'orga-
nisation plus sensible aux fluctuations
journalieres du trafic et conduit a ne pas
toujours acheminer tous les wagons dans
les conditions prévues.

Pour ces différentes raisons, le RO offre
des prestations de qualité plus modeste ;
il assure avec une fiabilité de 85 % I'ache-
minement des wagons en jour A-jour C
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pour 60 % des wagons et a quelques
exceptions prés en jour A-jour D pour le
reste, les délais étant exprimés en jours
ouvrables.

Pour ce qui concerne l'utilisation des
moyens de production, le schéma RO-RA
actuel se caractérise par une indépen-
dance presque compléte des deux syste-
mes d’acheminement, c'est-a-dire par :

— L’exploitation de deux réseaux de tria-
ges distincts.

— L’existence, sur une grande partie du
territoire, d’une double organisation des
dessertes terminales.

— La mise en ceuvre d’un double systéme
de trains ‘‘intertriages’’.

Une telle organisation, qui implique des
dépenses et moyens importants, était jus-
tifiée lorsque le chemin de fer traitait plus
de 10 millions de wagons par an, mais
n'est plus adaptée au niveau actuel du tra-
fic, par wagons isolés.

En outre, la déformation de la structure de
la demande de transport au détriment des
marchandises de faible valeur, I’évolution
des méthodes de gestion et des préoccu-
pations logistiques des entreprises, ont
progressivement conduit a une situation
ot ce montage RO-RA ne répond plus
totalement aux besoins de la clientéle.

Partant de ces constatations, la SNCF a
mis a I’étude la réforme de son systéme
de production et a voulu, dans une pre-
miére étape, cerner avec plus de précision
les attentes de la clientéle.

Une enquéte a été entreprise auprés d’'un
grand nombre de chargeurs afin de déga-
ger la typologie de leurs besoins. Ses
résultats ont mis |'accent sur plusieurs
points essentiels :

— La fiabilité, s’entendant comme le res-
pect des conditions convenues pour la
livraison des marchandises au destina-
taire. Selon les résultats de |I'enquéte, le
RA répond bien a cette exigence, mais le
taux de fiabilité du RO est jugé insuffisant.

— L'importance du prix du transport.

Elle rend essentiels les efforts visant a
obtenir, au travers d’une nouvelle organi-
sation, des prix de revient compétitifs par
rapport a ceux de la route, et a conserver
ainsi des marges de négociation des prix
de transport.

— L’existence d’une demande potentielle
de bas de gamme pouvant représenter un
créneau pour le chemin de fer.

Une fraction non négligeable des envois
se satisferait d'une moindre rapidité que
ce qu’offrent actuellement le fer et la
route a condition de bénéficier d’une
bonne fiabilité et d'un prix de transport
adapté.

— L'importance de la demande de pres-
tations haut de gamme.

Elle justifie que le chemin de fer continue
a offrir ce qu’il sait faire de mieux :
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® Son organisation spéciale sur les rela-
tions a fort potentiel permettant de faire
circuler des trains point a point.

e Son RA, pour toutes les relations, avec
maintien de sa qualité actuelle.

Deux opportunités techniques se présen-
taient au chemin de fer lorsque se sont
engagées les premiéres études sur une
nouvelle organisation des transports par
wagons isolés :

— La possibilité de passer 3 un systéme
de production unique grace au relévement

a 100 km/h de la vitesse maximale de
tous les trains de marchandises.

— L'accroissement des performances de
production rendu possible par les progrés
de I'informatique.

Examinons la portée de chacune d’elles et
le bénéfice que peut en retirer le futur
systéme d'acheminement.

Le relévement de la vitesse
des trains de marchandises

Le nombre des wagons traités par |'orga-
nisation RA-RO a fortement diminué, au
cours des 20 dernieres années, sous l'ef-
fet :

e Duremplacement des wagons a essieux
par des wagons a bogies.

PCM — NOVEMBRE 1985



e D'une amélioration des chargements.

¢ De la politique menée pour attirer des
trafics vers les modalités de transport les
plus performants (trains complets et assi-
milés).

* Du développement de la concurrence
routiére et de I’entrée, depuis 1975, dans
une période de restructuration et de fai-
ble croissance économique.

Une telle évolution suggere d’étudier le
passage des deux systémes de production
RO et RA & une situation qui, tout en per-
mettant I’élargissement de la gamme d’of-
fres, pourrait s’inscrire dans un systéme
de production unique.

Dans cette perspective, I'opération la plus
simple consiste a juxtaposer les traite-
ments des trafics RO et RA dans des tria-
ges mixtes. Les installations les plus lar-
gement dimensionnées étant celles des
triages RO, la démarche consiste & amé-
nager leur programme de travail pour y
créer des périodes ou |'on peut interrom-
pre le traitement du RO et insérer des pha-
ses de tri de trains RA choisies pour répon-
dre aux besoins de ce régime.

Une seconde étape consiste alors, puis-
que les wagons sont traités dans les
mémes installations, a les y faire arriver
et a les en expédier par les mémes trains,
c’est-a-dire a créer des trains mixtes.

Cette opération est cependant difficile car
certains wagons du RO ne sont aptes,
aujourd’hui, qu’a la vitesse de 80 km/h et
limitent les performances des trains mix-
tes a un niveau souvent incompatible avec
la qualité des acheminements RA.

Ainsi, pour pousser la mixité jusqu’au
bout sans que mixité signifie dégradation
de la qualité du RA, il est indispensable de
relever les vitesses du RO et d’éliminer
préalablement des trains de marchandises
les wagons limités 8 80 km/h qu’ils appar-
tiennent a la SNCF ou a des réseaux étran-
gers.

Suivant des démarches différentes mais
aboutissant a des conclusions analogues,
les chemins de fer de la CEE ont percu,
peu de temps aprés la SNCF, V'intérét du
relévement de la vitesse des trains de mar-
chandises. A l'instigation de la France, ils
ont accepté de n'échanger entre eux, a
partir de la mi-1986, que des wagons
aptes a circuler a 90 km/h et ont obtenu
dans le cadre de I'UIC que les autres pays
européens appliquent les mémes disposi-
tions a partir de 1990.

Dés septembre 1986, en prenant quel-
ques mesures exceptionnelles pour des
wagons venant d’Europe Centrale, la
SNCF relévera a 90 km/h la vitesse de ses
trains RO et, a la faveur de cette opéra-
tion, fera progresser sensiblement le
réseau des trains mixtes.

Enfin, pour finir de lever les obstacles a
la généralisation de la mixité et au passage
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a un systéme de production unique, elle
a décidé, en outre, de prolonger cette
action en adaptant son parc de wagons
a la vitesse de 100 km/h d’ici septembre
1988. C’est surtout a propos de cette
décision qu’il convient de parler d'oppor-
tunité technique car, pour que cette opé-
ration soit possible il fallait que :

— Le parc de wagons puisse étre amé-
nagé pour une dépense modique. Or,
depuis 20 ans, la SNCF n’avait com-
mandé que des wagons aptes a rouler a
100 km/h. Les effets cumulés de ces
livraisons et de la radiation de catégories
anciennes font aujourd’hui, que, au plan
des caractéristiques de circulation, les
adaptations a effectuer seront de faible

Sotteville.

ampleur et ne concerneront qu’une petite
partie du parc ;

— Le parc de locomotives permettra la
remorque de trains lourds a la vitesse
maximale de 100 km/h. Or, 13 encore,
I"achat depuis plusieurs années de loco-
motives modernes et la radiation de séries
anciennes font que |'adaptation du parc
sera peu colteuse.

Il faudrait, a présent, que les pays voi-
sins s’engagent dans la méme politique
pour que tous les trains intertriages puis-
sent étre tracés a la vitesse maximale de
100 km/h. Un accord, en cours de négo-
ciation entre les pays de la CCE, la Suisse
et I’Autriche, devrait fixer au 1er janvier
1990 la date a partir de laquelle, au sein
de I'Europe de I'Quest, ne s'échangeraient
plus que des wagons aptes a la vitesse de
100 km/h.

Dés 1988, donc sans attendre I'applica-
tion complete de cet accord international,
la SNCF relevera a 100 km/h la vitesse de
ses trains, mais maintiendra temporai-
rement certains d’entre eux a8 90 km/h,
pour I'acheminement de wagons inaptes
a 100 km/h entrant aux frontiéres.

Les progrés de I'informatique

Créé au début des années 1970, le sys-
teme actuel de Gestion Centralisée du
Trafic Marchandises (GCTM) suit les
wagons jusqu’a leur arrivée au triage et
les reprend en charge a la sortie. Il ne suit
pas ce qui se passe dans les triages car
ceci aurait alourdi son dispositif totale-
ment centralisé.

Disposant aujourd’hui de mini-ordinateurs
offrant des puissances de traitement
importantes, il est devenu possible de
combler cette lacune a |'aide d'un sys-
téme comportant :

— Un ordinateur central gérant une base
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d’intérét général (BIG) ot seront transfé-
rées les fonctions ‘“acheminement’’ de la
GCTM.

— Des ordinateurs locaux, dans les tria-
ges et les grands chantiers marchandises,
gérant des bases d’intérét local (BIL), qui
suivront le travail et la gestion des triages.

L'aide a la gestion apportée par les ordi-
nateurs locaux permettra une optimisation
du fonctionnement des triages et une
amélioration de leur productivité.

Elle permettra également d’assurer la fia-
bilité pour tous les acheminements en
désignant, chaque fois qu’il y aura des
excédents par rapport a la capacité d'un
train au départ, les éléments qui pourront
étre reportés sur un autre enlévement.

Pour assurer dans de bonnes conditions
cette fonction, le systéme informatique
local détectera en permanence :

» Les wagons qui peuvent attendre |'enlé-
vement suivant.

» Ceux qui peuvent étre déroutés par un
autre itinéraire.

« Ceux qui doivent étre enlevés immédia-
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tement pour que soit respecté le délai
d’acheminement contractuellement prévu.

Dans la situation présente, ceci se fait
“manuellement’’, mais ce travail, effec-
tué pour 2 ou 3 trains mixtes au départ
de chaque triage ne pourrait pas étre
étendu a tous les trains sans |'aide de
I'informatique. Une gestion des priorités
par l'informatique est indispensable a
I’exploitation d’un systéme de production
unique au sein duquel on assure des pres-
tations de différents niveaux de qualité,
en respectant pour chacun d’eux les
délais de transport convenus avec la clien-
tele.

Tirant parti des progrés intervenus dans
le domaine de l'informatique et de la
vitesse des trains de marchandises, la
SNCF présentera, fin 1988, une offre de
transport répondant mieux aux attentes
de la clientéle. Ses principales caractéris-
tiques seront les suivantes :

Trois niveaux d’offre.

Tirant les conséquences de |'étude des
besoins du marché, il a été décidé de pré-
senter 3 niveaux d'offre en matiére de
rapidité d’acheminement. -
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— Une grande fiabilité pour tous les ni-
veaux d’offre.

Il s’agit de la demande prioritaire du mar-
ché. L’'ensemble du dispositif sera donc
monté pour offrir a tous les transports une
fiabilité élevée : respect, dans 95 % des
cas, de la date limite de livraison conve-
nue contractuellement a la remise du
transport.

— Un abaissement des colts de produc-
tion.

Il sera obtenu par le recours a un systéme
de production unique (triages et trains
polyvalents prenant la suite des triages et
trains mixtes). Des dérogations subsiste-
ront cependant dans les régions ou le tran-
sit est trés important et ou, de ce fait, le
maintien de la qualité nécessitera de con-
server des installations spécialisées au
traitement du trafic de haut de gamme. Ce
sera le cas en région parisienne et, a un
degré moindre, dans la vallée du Rhéne.

— Une réduction des délais de transport
pour certains flux.

Ce résultat sera atteint par deux moyens :

* Le regroupement des trafics dans des
triages polyvalents, au lieu des triages
actuels RA d’une part, RO d’autre part,
permettra de disposer, dans chacun
d’eux, d'un plus grand nombre de wagons.
Dans cette ressource plus importante il
sera possible de trouver matiére a consti-
tuer de nouveaux trains a destination de

triages éloignés et de gagner des escales
dans les acheminements des éléments
correspondants :

* Le relévement des vitesses maximales
a 100 km/h pour la quasi-totalité des
trains autorise des tracés plus rapides, des
garages moins nombreux, des inscriptions
dans des plages horaires comportant des
trains de voyageurs. Ceci permettra de
reconcevoir certains acheminements en
créant de nouvelles correspondances
dans les triages de transit.

En conclusion, une offre constituée par :

* Un niveau 1 qui aura au moins la qua-
lité du RA, mais rarement mieux, car on
se heurte aux contraintes de la technique
ferroviaire (ramassages, distributions,
passages par les triages de zones et de
transit).

* Un niveau 2 qui aura une meilleure fia-
bilité et, dans de nombreux cas, une plus
grande rapidité que le RO actuel.

* Un niveau 3, moins rapide que le niveau
2, mais disposant d’une trés bonne fiabi-
lité.

En marge de ce dispositif a trois niveaux
offerts sur toutes les relations on trou-
vera, comme actuellement, une organisa-
tion spéciale sur les relations a trafic
important.
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L'industrie ferroviaire francaise
et I'exportation

J.-C. GUIBAL

Délégué Général de la Fédération des Industries Ferroviaires

epuis longtemps dans le peloton de téte des pays exportateurs de maté-
riel ferroviaire, I'industrie francaise bénéficie d’'une réputation mondiale incon-
testée. Elle le doit & sa maitrise des technologies les plus modernes et & la noto-
riété de ses deux grands clients nationaux : la SNCF et la RATP.

Présente dans pres de 90 pays, I'industrie ferroviaire frangaise réalise plus de
35 % de son chiffre d'affaires & I'exportation. Ses matériels équipent les réseaux
de tous les continents, gu’il s‘agisse de |'Afrique, du Moyen-Orient de |'Asie, de

I’Amérique ou de |'Europe.

Le secteur des transports urbains a tou-
jours représenté une part importante de
ses exportations. Les livraisons de 150
motrices destinées au métro de San Fran-
cisco et de 225 autres pour celui de New
York en sont les illustrations les plus
récentes. S’y ajouteront, trés prochaine-
ment, 48 rames pour le métro du Caire,
en plus de celles, au nombre de 52 qui ont
été livrées en 1980. La construction de
la ligne n® 1 du métro du Caire a par ail-
leurs été confiée au consortium francais
piloté par Interinfa qui vient d’emporter
également un nouveau contrat pour les
installations fixes. Tous les secteurs de
I'industrie francaise sont du reste repré-
sentés sur le marché égyptien, avec, a
titre d’exemple, des turbotrains, des voi-
tures de voyageurs en acier inoxydable,
de la signalisation ou de la soudure alu-
minothermique.

En matiére d’équipement des voies, il est
remarquable de constater que la signali-
sation et la commande centralisée de la
ligne n°® 3 du métro de Hong Kong ont été
réalisées par des entreprises francaises
alors que ce métro est de conception
anglaise.

Dans le domaine des wagons de marchan-
dises, le marché essentiel en cours est
celui de la RDA, pays auquel la France a
livré plus de 25 000 unités et avec lequel
un nouveau contrat a été signé pour la
fourniture de 459 wagons.

L'année 1985 sera surtout marquée par
la commande trés importante passée par
les Chemins de Fer Chinois au groupe-
ment 50 Hz, avec Alsthom comme chef
de file, pour la fourniture de 150 locomo-
tives électriques doubles de 6 900 ch, soit
I’équivalent de 300 locomotives classi-
ques. Ce contrat est exemplaire a plus
d’un titre. Tout d'abord les relations com-
merciales entre la France et la Chine s’ins-
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crivent dans une longue tradition : elles
ont débuté il y a plus de 25 ans avec la
signature, en 1958, d’un contrat portant
sur 25 locomotives électriques et se sont
poursuivies, en 1970, avec la fourniture
de 40 nouvelles locomotives électriques.

Ensuite, les délais de livraison imposés par
les Chemins de Fer Chinois sont extréme-
ment courts puisque ces 300 locomoti-
ves, proches du modéle des BB 15 000
de la SNCF, doivent étre livrées dans un
délai de 30 mois a partir du jour de la
signature du contrat. Elles bénéficieront
toutes du contrdle de la SNCF qui partici-
pera en outre a la formation et a la mise
en route du matériel en Chine. Enfin, une
partie de cette commande sera assemblée
localement dans les usines chinoises qui
assureront par la suite, dans le cadre d’un
accord de coopération et de transfert de
technologie, la construction de futures
locomotives électriques.

Face a une concurrence internationale de
plus en plus vive sur tous les marchés
étrangers, et pour maintenir sa compéti-

tivité future, l'industrie francaise déve-
loppe désormais une stratégie globale.

Il ne suffit pas en effet que les produits
qu’elle propose soient techniquement irré-
prochables et adaptés aux besoins de ses
clients. Il faut également qu’elle puisse
s’appuyer sur un marché intérieur stable
et suffisamment rémunérateur pour étre
en mesure de consentir les sacrifices
qu’impose la pénétration de nouveaux
marchés. 1l lui faut enfin, pour s’aligner sur
les offres de ses principaux concurrents,
pouvoir proposer des conditions de finan-
cement compétitives, dans la mesure ou
celles-ci sont désormais, 1’un des critéres
déterminants dans le choix effectué par
les réseaux clients.

A plus long terme, il ne s’agira plus seu-
lement pour I'industrie de vendre des uni-
tés entiéres mais, de plus en plus, des
sous-ensembles a forte valeur ajoutée qui
s’intégreront dans des matériels assem-
blés ou réalisés dans le pays importateur.
Cette évolution s’accompagnera, plus
encore qu’aujourd’hui, de transferts de
technologie et d’association avec des par-
tenaires locaux, la plupart des pays cher-
chant a développer leur propre industrie.

Consciente des défis qu’il lui faut dés a
présent relever pour maintenir sa place sur
le marché mondial, I'industrie ferroviaire
francaise s’est donc résolument engagée
dans la voie de la recherche systématique
de la compétitivité et de la satisfaction des
besoins spécifiques de ses clients poten-
tiels.

Photo Alsthom.
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La liaison ferroviaire
valléee de Montmorency

Invalides

par Jean-Yves TAILLE

Chef du Département Etudes et Projets
Direction de ’Equipement SNCF

c est en mars 1982 que la décision prise par le Ministre des Transports

a autorisé la SNCF & entreprendre les travaux de la future licison VMI. Depuis
les premiéres études menées en 1977, la déclaration d'utilité publique de 1981
et le projet rectificatif de 1984, la liaison a largement évolué dans les traversées
de S$t-Ouen et Paris permettant ainsi une intégration parfaite dans I'environne-
ment et Ia minimisation des nuisances ferroviaires.

Cet article présente I'opération, son tracé, les mesures de protection prévues
conire les nuisances, I'ensemble des travaux nécessaires 4 la mise en service

de la ligne en 1988.

1.1. Objectif de I’'opération

Cette liaison, nouvelle qui se présente
comme une branche de la ligne C du RER
mise en service en 1979, permettra d’équi-
librer le trafic de cette derniére. En effet,
le trongon Sud-Ouest est actuellement
trois fois plus chargé que le trongcon Ouest
et oblige a limiter certains trains venant
du Sud-Ouest en gares de ‘‘Paris-Invalides’’
et "‘Boulevard Victor'’.

Ainsi, par simple prolongation, sans créa-
tion de circulations nouvelles sur la par-
tie centrale de la ligne C existante, les
trains VMI pourront desservir Ermont et
la Banlieue Nord-Ouest tout en irriguant
les 16 et 17¢ arrondissements de Paris.

La liaison concerne a la fois les habitants
de la banlieue Nord-Ouest, les Parisiens,
mais aussi les banlieusards du Sud de
Paris ; c’est ainsi qu'il est prévu prés de
45 millions de voyageurs par an sur la
ligne. Elle soulagera les gares du Nord et
St-Lazare ainsi que les lignes A et B du
RER ; ce sont aussi 3 000 voitures qui
n’entreront plus chaque jour dans Paris.

1.2. Financement de |'opération

Le colt des travaux d’infrastructure est
estimé & 1 677 MF aux conditions écono-
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ques de 1985. Le financement est assuré
gréce au concours de |'Etat et de la Région
lle-de-France.

La Ville de Paris acquerra a la gare de la
Porte de Clichy des terrains rendus dispo-
nibles par la mise en souterrain de la
ligne ; cette participation viendra en
déduction du montant du projet.

Par ailleurs, la couverture totale des tran-
chées dans Paris fait I’objet d'un projet
complémentaire de 270 MF aux condi-
tions économiques de 1985 dont le finan-
cement est assuré par I’Etat, la Région lle-
de-France et la Ville de Paris. Le projet fer-
roviaire compléte le financement par une
participation égale aux économies que la
couverture lourde procure aux travaux
d’infrastructure de la liaison (par exemple
suppression d’abris de quais).

Le tracé de la liaison nouvelle, longue de
32 km, utilise au mieux les infrastructu-
res existantes dont certaines étaient peu
ou plus du tout utilisées.

Au Nord, les deux branches Ermont-Mon-
tigny (6 km) et Ermont-Argenteuil (4 km),
puis le tronc commun Ermont-St-Ouen
(10 km) utilisent la plate-forme de voies
de la Banlieue Nord et seront modernisées
pour pouvoir assurer le réle de ligne RER

parcourue par du matériel moderne (rames
électriques automotrices a deux niveaux).

A St-Ouen débute le troncon nouveau de
la liaison (2,5 km), qui s’étend jusqu’au
pont-rail du boulevard Berthier ; ce tron-
con sera construit en souterrain sous les
plates-formes SNCF existantes de la
Petite Ceinture et le quartier des Epinet-
tes a Paris. Puis la liaison continue par les
infrastructures actuelles jusqu’a la gare de
I’Avenue Henri-Martin, en desservant les
gares de la petite ceinture, fermées au tra-
fic ferroviaire le 1er janvier 1985. Enfin,
le raccordement de Boulainvilliers, cons-
truit en 1900 pour desservir I'Exposition
Universelle, et hors service depuis 1963,
permettra aux trains VMI apres la traver-
sée de la Seine au droit de I'lle aux Cygnes
de se raccorder a la ligne C rive-gauche,
par un saut de mouton. La réhabilitation
des lignes empruntées s’accompagne de

Maquette réalisée pour I’étude acoustique s
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mesures de protection trés importantes
pour intégrer au mieux le projet dans
I’environnement urbain.

Par rapport au projet soumis a I'enquéte
publique de mars 1980 le dossier a été
fortement amélioré. La traversée de St-
Ouen sera enterrée pour tenir compte des
projets d’urbanisme de la Municipalité.
Pour résoudre le probléme des nuisances
dans le quartier des Epinettes, toutes les
installations prévues initialement en sur-
face ont été remplacées par des tunnels
et une gare souterraine (Porte de Clichy).
Enfin, la traversée des 17¢ et 16¢ arron-
dissements, par la petite ceinture, se fera
a |'abri d'une couverture lourde continue,
remplacant ainsi les couvertures légéres
phoniques prévues initialement.

La ligne sera donc entiérement *‘fermée’’
sur le plan acoustique de St-Ouen a la tra-
versée de la Seine (hormis sur une lon-
gueur de 100 m le long du boulevard Ber-
thier).

Les superstructures sont elles aussi con-
cues de fagon a limiter au maximum bruits
et vibrations :

— les voies seront équipées de longs rails
soudés,

— dans les sections en tunnel, les traver-
ses seront posées sur chaussons caout-
choutés et dalle de béton ; ailleurs, dans
les zones en tranchées a proximité des
immeubles, un tapis antivibratile sera
intercalé entre la plate-forme et le ballast,

iite du saut du mouton.
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La liaison ferroviaire vallée de Montmorency-lnvalides.

— le saut de mouton de raccordement
avec la ligne C a fait I’objet d’une étude
spéciale en laboratoire sur maquette,

— les deux ponts sur la Seine seront
munis d’une dalle de répartition en béton
pouvant admettre les voies ballastées.

Ceux-ci représentent le poste principal du
projet : en effet, pour un montant total de
1 677 MF aux conditions économiques de
1985 la part des ouvrages d’art est esti-
mée a 650 MF auxquels il convient d’ajou-
ter 150 MF pour le projet complémentaire
de couverture des voies de la petite cein-
ture.

Dans les zones o la liaison utilise la plate-
forme actuelle, il a été nécessaire de réha-

biliter les ouvrages existants et adapter
ceux-ci aux contraintes du matériel mo-
derne et aux exigences de I’environne-
ment ; sur les 2,5 km de ligne nouvelle la
construction d’ouvrages neufs dans un
site géologique particulierement tour-
menté présente de nombreuses difficul-
tés.

Le projet est découpé en 19 lots princi-
paux, faisant appel a des techniques
diverses (construction métallique, démo-
lition et construction de tunnels, parois
moulées...). Ces lots de travaux, a I’'excep-
tion du numéro 1 achevé en 1985, seront
tous en activité en 1986.

4.1. Troncon St-Ouen Pont Berthier
(partie “‘ligne nouvelle’’)

Le lot O (St-Ouen) s’étend de la plate-
forme des voies de Paris-Nord jusqu’au
Boulevard Périphérique. Il s’agit de la
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construction a ciel ouvert d’un cadre en
béton armé et d'une gare souterraine en
parois moulées. Les travaux, qui commen-
cent en fin d’année, devraient s’achever
fin 1986.

Le lot 1 va du Boulevard Périphérique au
Boulevard Bessiéres : long de 350 m, cet
ouvrage, terminé en juillet 1985, com-
prend un cadre classique et une tranchée
couverte avec une reprise en sous-ceuvre
de magonnerie trés importante puisque le
niveau définitif du radier descend jusqu’a
12 m sous celui de I’ancien raccordement
des Epinettes.

Le lot 2 va du Boulevard Bessiéres a la
future gare de la Porte de Clichy : il s’agit
d’un tunnel 3 deux voies sous le quartier
des Epinettes, long de 615 m pour une
couverture de terrains variant de 18 a
11 m, avec des fondations d’immeubles
s’approchant parfois a 6 m de |’extrados
de I'ouvrage ; la construction de celui-ci,
par une méthode traditionnelle, est rendue
difficile par la présence de fontis et ter-
rains décomprimés qui seront avant toute
chose reconnus, comblés et confortés
depuis une galerie pilote.

La gare de la Porte de Clichy (lot 3), dont
seul le gros-ceuvre est financé au titre du
projet, se situera entre la rue de la Jon-
quiére et I'avenue de Clichy. A l'intérieur
d’une enceinte en parois moulées, réali-
sée par des haveuses de parois, prendront
place, avec la gare, un parking souterrain
et un complexe sportif ; un immeuble. de
bureaux de sept étages, construit par la
Ville de Paris, s'élévera ultérieurement sur
la couverture d’acces 3 la gare.

La réalisation de cette ‘'boite’’ nécessitera
le terrassement de 100 000 m? de déblais,
la mise en ceuvre de 35 000 m?3 de béton
et de 3 300 tonnes d’acier.

La traversée de I'avenue de Clichy, trés
délicate car frolant les deux tubes de la
ligne 13 du métro et le collecteur de
Clichy, est confiée a la RATP. Enfin, le lot
5 est un souterrain de couverture variant
de 11 a 3 meétres qui se prolonge par un
trémie de sortie au droit du Pont Berthier
ou circulent les voies de la Gare St-Lazare.

Les deux difficultés majeures de cet
ensemble sont la construction d’ouvrages
souterrains en milieu urbain et la présence
de fontis dus a la dissolution de gypse.

4.2. Le phénoméne fontis

Ce phénomeéne a pour origine la présence
de cavités souterraines dues a la dissolu-
tion des lentilles gypseuses intercalées
dans les marnes et caillasses. Le méca-
nisme de formation d’un fontis s'appa-
rente a celui qui provoque I'effondrement
des carrieres souterraines. La cloche
prend naissance a partir de la zone de dis-
solution, le toit étant constitué par un
niveau dur (calcaire ou grés) ; la cavité
s’agrandit vers le haut par la chute des
bancs supérieurs venant s’accumuler vers
le fond de la cavité. Ainsi la clé de voute
remonte petit a petit jusqu’a la surface du
sol.
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Passage sous le boulevard Bessiére.

Ce phénomeéne a contraint la SNCF 3 une
campagne de reconnaissances approfon-
dies ainsi qu’au comblement des vides,
permettant ainsi d’éviter des évolutions
ultérieures et redonnant au sol de fonda-
tion des caractéristiques mécaniques
satisfaisantes ; de plus, les ouvrages sont
calculés en tenant compte d’'un défaut
d’appui da 3 la formation et a la remon-
tée d'un fontis éventuel sous le radier.

4.3. Trongon Pont-Berthier
Quai de Grenelle

Les travaux consistent en la réalisation
d’une couverture phonique devant I'immeu-
ble de la Société d’HLM “’La Sabliére’’ {lot
6), I’élargissement par reprise en sous-
ceuvre de la tranchée sous la rue Philibert
Delorme (lot 7), la création d’une couver-
ture lourde susceptible de pouvoir admet-
tre des équipements publics de la gare
Péreire jusqu’a la gare Henri-Martin (lots
8,9, 10, 11).

Cette couverture qui fait 1'objet d’un
financement supplémentaire au projet va
libérer dans Paris 5 hectares de terrains
qui outre, la protection contre les nuisan-
ces, contribueront a améliorer I'aménage-
ment urbain de facon notable dans les 16¢
et 17¢ arrondissements.

En effet, grace a ce projet, la Ville de Paris
pourra y aménager des espaces verts, des
parkings, des terrains de tennis et des
batiments publics.

Les lots 12, 13, 14 concernent la gare de
Boulainvilliers dont la réouverture oblige
a élargir un tunnel existant sur 70 meétres
pour permettre |’arrét en gare des rames
de 206 metres de long. Cette opération,
en cours d’exécution, se révele tres déli-
cate en raison de la présence d'immeubles
situés en faible couverture sur le tunnel
et de la mauvaise qualité des terrains ren-
contrés.

L’ancienne halte ‘’Quai de Passy’’ devien-
dra la gare ‘“Avenue du Président Ken-
nedy — Maison de la Radio’’ (lot 15) au
bord de la Seine dont la traversée oblige
a d’importantes réparations sur le Viaduc
en arc, et au remplacement du pont a trois
travées du raccordement de Boulainvilliers
(lots 16/17). Enfin, un saut de mouton {lot
18) raccordera le long du quai de Grenelle
la nouvelle branche du RER a la ligne C en
rendant accessible au public la couverture
lourde de cet ouvrage, qui s’étendra jus-
qu‘au Pont Bir Hakeim.

1986 sera une année importante pour les
travaux d’infrastructure de la ligne ; mais

Mise sur cintre du tunnel de Boulainvillie
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La technique n’exclut pas I'esthétique.

bien d’autres travaux seront aussitot en-
trepris :

— des correspondances avec le métro
urbain (lignes 13, 3, 1 et 9)

— la rénovation des gares existantes

— les ouvrages rendus nécessaires par le

nouveau réglement de sécurité applicable
aux gares (arrété du 20 février 1983 inter-

i

venu postérieurement a |"approbation du
projet), et par la prise en compte des
demandes formulées par les services de
sécurité.

Les travaux de superstructure {(pose des
voies, de la signalisation, des caténaires)
débuteront en 1987. La mise en service
est prévue au cours de I'année 1988.

43



Les batiments a la SNCF

par J.-M. DUTHILLEUL, 1I.P.C.,
Département des Batiments

Direction de ’Equipement SNCF

.ux chemins de fer, comme dans beaucoup d’'entreprises, le matériel
passe, les batiments restent. Quand on veut moderniser un wagon, générale-
ment on le change, quand on veut moderniser un bdatiment, bien souvent on
le garde. Le TGV ne cétoie plus les locomotives Pacific 231 mais circule dans

des gares de 1860.

Les batiments de la SNCF, aujourd’hui, ce
sont 140 ans d’histoire. Peut-on étre
“moderne’’ avec un tel patrimoine ? La
réponse est oui mais rappelez-moi la ques-
tion dirait I’"humoriste, car qu’est-ce que
la modernité pour les batiments d’une
entreprise ? hypothése prudente méme si
elle est peu répandue : est moderne ce qui
est capable d’affronter I’avenir.

Quand aprés des pérégrinations dans
I’aménagement et la construction on
arrive a la SNCF pour s’y mettre au ser-
vice de ses batiments, que constate-
t-on ?

D’abord, pour I'entreprise, un batiment
est un outil. Et cet outil n'a d’intérét pour
elle que s’il lui est utile dans son proces-
sus de production de transport. C’est sur
ce constat primaire et méme brutal, qu’il
faut partir si I'on veut comprendre quels
sont les enjeux liés aux batiments dans
I'entreprise SNCF : ils rentrent d’abord
dans une logique économique. En méme
temps les batiments ferroviaires sont évi-
demment une part du patrimoine national
dont chacun dans son coin de France sou-
haite la conservation. Et I’on bute sur une
premiére contradiction, celle bien classi-
que entre une logique économique et une

Le matériel change... les batiments restent.
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logique culturelle. Alors si conserver veut
dire prolonger indéfiniment un passé qui
s’en va et, a cause du temps se périme,
la SNCF ne peut pas conserver, cela vou-
drait dire que I'entreprise s’'éteint. Mais si
conserver veut dire maintenir vivant le
passé en le tournant vers |’avenir alors oui
la SNCF conserve et cette conservation
fait partie intégrante de sa logique écono-
mique.

Deuxiéme constat : les batiments ferro-
viaires représentent une masse énorme :
1 400 hectares de planchers, soit autant
qu’une ville de 400 000 habitants, mais
répartis sur tout I’hexagone sur une
immense parcelle d’une seule piéce qui
couvre de son filet tout le territoire : la
voie. Ceci fait d’ailleurs qu'une politique
du batiment a la SNCF présente des ana-
logies avec certains aspects d’une politi-
que urbaine. Cette masse cache une
grande variété de fonctions : gares bien
sar, halles, ateliers, remises a locomoti-
ves, postes d’aiguillage, logements, bu-
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Des bétiments, outils de I’entreprise.

reaux. Mais, c’est un patrimoine a “‘ty-
pes’’. Il y a des types par réseaux : les
grands réseaux ont couvert la France de
1845 a 1938 : PLM, PO, Midi, Etat, Nord
et Est, qui avaient leurs couleurs sur le
matériel roulant, et leur architecture. Il y
a des types par époque : autour de 1860,
1889-1900, autour de 1930, et la recons-
truction aprés 1945. De facon curieuse,
ce classement par types est d’ailleurs
assez peu utilisé dans |'entreprise.

Conséquence de ces deux observations :
au-dela du simple maintien en état de ce
patrimoine, I'un des problémes majeurs
qui se pose a |l’entreprise en matiére de
batiment est : comment assurer |'adapta-
tion permanente de cet immense patri-
moine aux évolutions sociales, techni-
ques, ou commerciales, sans renier le
passé mais au contraire, en s’appuyant
sur ses richesses ? Ceci veut dire trés con-
crétement, que doit-on démolir? mainte-
nir en état, modifier, ou construire, pour
faire ““coller’’ le patrimoine béati au proces-
sus de production du transport ? Car, si
les batiments restent, les programmes
auxquels ils sont censés répondre, chan-
gent. lls changent quantitativement : les
masses de population a transporter évo-
luent et se déplacent. lls changent quali-
tativement : il y a eu les grands chambar-
dements dans le fonctionnement du che-
min de fer avec la généralisation de la trac-
tion électrique, ou le développement des
réseaux de banlieues. Mais il y a eu, dans
I’exploitation méme d’'une gare par exem-
ple, de multiples évolutions successives :
I"acces rendu libre aux quais, vidant les
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salles d’attente, puis la suppression de
I’enregistrement des bagages, puis I’inter-
diction de traverser les voies, puis la res-
tauration dans les trains supprimant les
arréts buffets etc... les batiments sont
pourtant restés... et ils ont essayé de sui-
vre cette évolution.

Outils entre les mains ‘‘d’exploitants’’ :
un chef de gare, un chef d’atelier, un
aiguilleur, ils ont, par micro-adaptations
successives subi une évolution extréme-
ment lente au cours du temps : volumes
extérieurs ou intérieurs, percements,
matériaux..., par petites touches succes-
sives les formes ont changé, aboutissant
parfois & des monstres que méme un Dar-
win n’aurait osé imaginer s’il lui avait pris
la fantaisie d’'étudier de prés |'espéce
"’batiments ferroviaires’’ pour lui appliquer
sa théorie. |l faut bien comprendre que ce
n’est pas I’évolution en elle-méme qui est
critiquable ; ces batiments sont des outils
de travail et doivent changer lorsque le
travail change. Ce qui pose probléme c’est
lorsque ces changements de fonctions se
traduisent par des changements de for-
mes ou d’espaces successifs incompati-
bles entre eux et qui au bout du compte
arrivent a rendre I'outil difforme c’est-a-
dire inutilisable. Un batiment est une
machine dont les composants sont, outre
les réseaux qui l'irriguent, des espaces. Ne
parle-t-on pas de ‘‘piéces’’ en batiment
aussi bien qu’en mécanique ? Les piéces
d’'un batiment doivent étre traitées
comme les piéces d’une mécanique, la est
la difficulté, |a est la rigueur et la finesse
du métier d’architecture.

Ainsi, une gare est une machine a trans-
former un individu — corps et ame |a est
la question — en voyageur et réciproque-
ment, avec toute la part fonctionnelle que
cela comporte : billets, bagages, jour-
naux, compostage, etc... pour des foules
immenses — 400 000 voyageurs par jour
a St-Lazare, 100 000 a la gare de I'Est,
10 000 a Mantes ou Cergy — et toute la
part irrationnelle voire poétique.

Ainsi, les batiments ferroviaires et les
gares en particulier ont d0 subir bon an,
mal an, I"évolution des fonctionnements,
ceci jusqu’en 1978. 1978, en effet, a
constitué, pour les gares, une date char-
niére. Cette année-la est mis en route sous
I'égide du département des batiments de
la SNCF, un programme massif de réno-
vations des 200 plus grosses gares de
France. En méme temps qu’elle rénove
son parc de voitures 3 voyageurs {voitu-
res corail) I'un de ses principaux outils de
travail, la SNCF entreprend de rénover un
autre outil, ce qu’elle appelle ses ‘’bati-
ments voyageurs’’.

Une réflexion de fond est lancée sur les
‘“programmes’’ : la direction commerciale
voyageurs remet a plat le programme de
fonctionnement d’'une gare contempo-
raine et définit et qualifie les espaces qui
doivent |I'exprimer. A partir de 1a, le dépar-
tement des batiments opeére “‘le grand
ménage’’ dans les gares. Depuis cette
date un effort financier important est con-
senti : chaque année, prés de 180 MF
seront consacrés par |'entreprise a cette
tache. L'effort des municipalités concer-
nées sera a peu prés équivalent : la gare
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a un coté pile : le voyage, et un c6té face :
la ville.

Ce mouvement correspondra d’ailleurs a
une, prise de conscience générale de la
valeur du patrimoine bati ferroviaire dont
I'un des effets sera une convention entre
la SNCF et le Ministére de la Culture por-
tant inscription a l'inventaire ou classe-
ment de 21 batiments représentatifs de
types.

Au-dela de cette action majeure, on sent
bien que I'entreprise ne peut maitriser
I’évolution de I’ensemble de ses batiments
que si elle sait utiliser ses moyens et
notamment ses moyens humains pour
organiser le travail de conception perma-
nente que doivent assurer ceux qui ont en
charge les batiments a tous les niveaux.

Ce sont d’abord environ 250 *‘sections’’,
équipes chargées, sur un territoire géogra-
phique donné, de veiller sur toutes les ins-
tallatiops dites fixes. Elles sont notam-
ment chargées du suivi de tous les chan-
tiers de batiments. C’est ensuite, 25 bu-
reaux d’études régionaux. C’est enfin, un
bureau d’ingénierie et d'architecture na-
tional, le département des batiments.

Cet ensemble de personnes qui gérent des
projets qui vont du changement de menui-
series d’une gare de province a la couver-
ture des voies de la gare Montparnasse en
passant par !implantation de guichets
dans une gare de banlieue, constitue de
fait globalement une structure perma-
nente mais qui, pour jouer son role de con-
ception doit étre porteuse d'une politique
du batiment et posséder une vision et cul-
ture communes.

Une politique du batiment ?
Si I'on veut simplifier, elle peut se résu-
mer en trois directions d’action :

— assurer toujours la bonne adaptation de
la forme & la fonction ;

— rechercher la meilleure rentabilité des
batiments en agissant sur dépenses et
recettes, en se donnant les moyens d’arbi-
trer entre investissement et fonctionne-
ment, en tenant compte des amortisse-
ments...

— transmettre par les batiments I'image
de marque d’une entreprise qui a, en
méme temps, 130 ans derriére elle et tout
I’avenir devant.

On comprend que les difficultés pour
assurer le suivi dans le temps d’une telle
politique proviennent a la fois de |'épar-
pillement sur "ensemble du territoire du
patrimoine et de la diversité des fonctions
auxquelles il peut étre affecté. C’est ici
qu’apparait un réle majeur du découpage
de la SNCF en 25 directions régionales qui
regroupent toutes les fonctions de I’entre-
prise sur un territoire de la taille d’'une
région administrative.

C’est dans ces directions régionales que
sont souvent décellés au plus tot les dis-
fonctionnements d'un batiment. C’est
dans ces directions, gérantes des moyens
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de production de I’entreprise, que peuvent
étre connues les composantes économi-
ques de la plupart des batiments. Et c’est
encore dans ces directions, au contact
des élus locaux ou des clients, que sont
souvent appréciés le plus rapidement les
effets provoqués par I'image de tel ou tel
batiment. Ce sont donc ces directions
régionales qui sont en prise directe sur les
données nécessaires a la programmation
d’une politique.

Mais, parallélement & cela, I'attention doit
étre évidemment portée de facon cons-
tante a la cohésion de I’ensemble de ceux
qui sont en charge directement des bati-
ments dans |'entreprise.

Cette cohésion peut naturellement s’éta-
blir au coup par coup pour de grandes opé-
rations de travaux neufs par la constitu-
tion d'équipes de projets. Mais pour la
masse des travaux quotidiens, elle s’éta-
blit notamment autour d'une vision et
d’une culture communes sans cesse a
renouveler, économiques, techniques ou
architecturales et ce n’est pas I'une des
moindres taches du département des bati-
ments, & c6té mais surtout au travers de
sa mission fondamentale de conception,
que d’entretenir et de développer, de révé-
ler cette vision et cette culture, gages de
la modernité du patrimoine béti.
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La profession
des entrepreneurs de voie

par Jean-Louis GIRAL

Président de la Fédération Nationale des Travaux Publics

L enfrepreneur de voies ferrées est peu connu de 'opinion publique plutdt
encline & attribuer la réalisation des travaux qu'il exécute au crédit du maitre
d'ouvrage, SNCF, RATP... Pourtant si chaque jour des trains, des métros circulent
c'est gu'il y a & cété de I'administration, des auxiliaires que sont les entreprises

de voies ferrées et leurs salariés.

Ces entreprises participent a la construc-
tion des lignes nouvelles mais également
et cela n’est pas le moindre de leurs rdles
a I'entretien et a la rénovation des équi-
pements.

Si les entreprises de voies ferrées comme
les autres entreprises de travaux publics
sont soumises aux aléas de la profession,
et sont tributaires de la commande publi-
que, elles ont de plus une spécificité pro-
pre résultant notamment des relations
entreprises-client.

D’un c6té des entreprises petites ou
moyennes dont I’avenir est déterminé par
le volume du carnet de commandes, qui
dépend du hasard des adjudications et qui
subit directement les conséquences de la
politique d'investissement voulue par leur
client, de I"autre pour I’essentiel une admi-
nistration puissante.

Les liens entre le donneur d’ouvrage et
I’entreprise sont encore souvent accen-
tués par les conditions d’exécution des*
travaux sur voie en exploitation qui impo-
sent un contréle rigoureux et des mesu-
res de sécurité draconiennes. Ces rap-
ports en quelque sorte privilégiés, se tra-
duisent par une trés grande disponibilité,
mais aussi par une trés grande dépen-
dance, de I’entreprise a I'égard du maitre
d’ouvrage.

Comme les autres chefs d’entreprise,
I'entrepreneur de voies ferrées, est sou-
mis aux mutations industrielles et socia-
les, mais son évolution plus qu’ailleurs ne
peut étre réalisée qu’en concertation avec
son donneur d’ouvrage.

Cette concertation est d’autant plus
nécessaire que les matériaux utilisés - rails
traverses ballast - sont généralement four-
nis et approvisionnés par le maitre d’ou-
vrage, et que les possibilités de travail sur
le chantier sont conditionnées par les
impératifs d’exploitation du chemin de fer.
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Les poseurs de voies ont su trés vite
s'adapter aux impératifs et contraintes de
leur époque.

Le premier choc pétrolier de 1973, ainsi
que le développement des villes et de
leurs banlieues, sont a I'origine de la redé-
couverte du chemin de fer en France.

Wagons grues.

La modernisation, |'extension et |'inter-
connexion des réseaux figurent désormais
comme des priorités devant ce regain de
faveur que connaissent aujourd’hui les
transports collectifs. Pour satisfaire ce
besoin d’un service public toujours meil-
leur et afin de limiter la géne occasionnée
a la circulation du fait de I’exécution des
travaux, les maitres d’ouvrages et les
entreprises ont innové constamment dans
I'organisation et la mécanisation des
chantiers.

Depuis une vingtaine d’années la pose de
voies ferrées a subi une mutation techno-
logique sans précédent, qu'il s'agisse de
I'entretien des réseaux ou de la construc-
tion des lignes nouvelles.

Les entreprises de poses de voies confron-
tées a |I'évolution des techniques et a la
nécessité d’améliorer la productivité ont
considérablement investi dans des maté-
riels nouveaux : dégarnisseuses, trains de
poses bourreuses se sont perfectionnés
et multipliés. Construites souvent en
petite série, ces machines performantes
ont permis de porter les cadences quoti-
diennes moyennes de renouvellement de
voies a prés de 1 500 metres/jour, trans-

formant un chantier de renouvellement en
usine itinérante, |'investissement néces-
saire se chiffrant en centaines de millions.

Les probléemes de logistique et de main-
tenance ont pris une acuité trés grande
dans la profession compte tenu de I'impor-
tance du parc de matériel utilisé et de la
mobilité des chantiers.

La qualité des réalisations au niveau natio-
nal constitue une vitrine indéniable au-

47



prés des pays étrangers. De nombreuses
métropoles se sont dotées de métros réa-
lisés par la profession des travaux publics.

Les entreprises de voies ferrées occupent
une place prépondérante sur tous les mar-
chés extérieurs, associées aux entreprises
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Bourreuse, niveleuse, dresseuse Quatromatic.

francaises de génie civil ou de signalisa-
tion pour présenter des projets complets.

Ces succés techonologiques et commer-
ciaux ne doivent toutefois pas masquer
les difficultés rencontrées par les entre-
prises dues aux ralentissements actuelle-

ment apportés aux programmes d’inves-
tissement.

Si I’on peut compter sur un TGV Atlanti-
que en construction et quelques projets
de métro, on peut aussi constater une
diminution de lI'importance des travaux
d’entretien de voies ferrées, ceci résultant
essentiellement de la durée de vie plus
longue des équipements, et de la faiblesse
du trafic marchandise.

Il reste pourtant de nombreux besoins a
satisfaire en ces périodes ou la qualité de
la vie et la sécurité sont parmi les princi-
pales préoccupations, que ce soit en
France ou dans le monde.

Sur les marchés extérieurs, les infrastruc-
tures ne sont souvent qu’a I'état de pro-
jet dans de nombreux pays; quant a
|’Europe, on peut penser qu’elle se cons-
truira a partir d’un réseau de communica-
tion dans lequel les trains a grande vitesse
joueront un rdle essentiel.

Qualité de réalisation et notoriété du
savoir-faire sont peut étre les plus beaux
fleurons de la profession et comme le TGV
sud-est a fait redécouvrir le train aux Fran-
cais, il faut fonder I'espoir que les déci-
deurs comprendront que les voies ferrées
nées au X|Xe siecle ont de beaux jours
encore a l'aube du XXle siécle ; pour leur
part les entrepreneurs de voies ferrées en
sont convaincus. ]
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réalisations dans les D.D.E.

Direction Départementale de I’'Equipement des Alpes-Maritimes
DEVIATION CANNES-ANTIBES DE LA RN 7

Protections passives contre les nuisances sonores

La déviation de la RN 7 entre Cannes et
Antibes est scindée en 3 tranches. D'Est
en Ouest :

1) Elargissement a 4 voies sur 2,5 km de
I'actuelle N 7 le long de la voie ferrée
Marseille-Vintimille, achevé en 1975.

) Tracé neuf a 2 fois 2 voies long de
4 km, en grande partie sur Golfe-Juan,
dont les expropriations seront achevées
en 1986.

3) Tracé neuf a 2 fois 2 voies long de
2 km sur Antibes, dont les expropriations
ont été achevées en 1981 et 80 % des
travaux ont été réalisés entre 1981 et
aujourd’bhui.

Des dispositions importantes ont été pri-
ses pour insérer les tracés neufs dans le
milieu urbain. Nous allons nous intéresser
ici en particulier aux protections acousti-
ques passives réalisées dans le cadre de
la tranche de travaux en cours. On appel-
lera protections actives celles qui rédui-
sent le bruit a la source (écrans, couver-
tures), et protections passives celles qui
réduisent la perméabilité au bruit des faca-
des des immeubles riverains (calfeutrage,
double vitrage, remplacement des huisse-
ries).

En francs de 1985, les dépenses d’inser- |

tion de la 3¢ tranche atteignent :

— pour les aménagements paysagers
5 MF

— pour les protections acoustiques acti-
ves 5 MF

— pour les protections acoustiques pas-
sives 4 MF (146 appartements soit 435
ouvertures).

Ces chiffres sont & comparer au co(t glo-
bal des travaux avoisinant 120 MF actuels.

Pour les riverains, surtout sous un climat
chaud, les écrans anti-bruit sont préféra-
bles aux traitements acoustiques des
facades, efficaces seulement toutes fené-
tres fermées. |l n'empéche que la confi-
guration des lieux ou une volonté de limi-
ter I'impact visuel de |'ouvrage conduisent
parfois a choisir des protections passives.

Parmi les constructions antérieures a la
Déclaration d’'Utilité Publique datant de

par Jacques

Ensemble de I’appareillage de mesure du bruit.

1975, I'avant-projet détaillé de |'opération
(APD) fixait 4 immeubles ou groupes
d'immeubles a protéger en facades. Avant
de dominer la déviation, ces immeubles
donnaient sur un espace naturel non cir-
culé.

Au moment ot I’APD fut approuvé, il était
prescrit de ne pas dépasser un niveau de
bruit compris entre 60 et 70 Dba (Leq 8
h-20 h) : une circulaire du 7 mars 1983
de la Direction des Routes a ramené par
la suite cette fourchette 3 62,5 + 2,5 Dba.

Les niveaux de bruit attendus étaient esti-
més dans I’APD en fonction des trafics
prévus a I’horizon 1990 (25 000 véhicu-
les/jour). La valeur d’isolement prise en
compte a été déterminée en ajoutant a
I'isolement initial courant de 22 Dba
|I’écart entre la valeur du niveau de bruit

DESROUSSEAUX

prévisible et celle correspondant au seuil

retenu, soit des isolements de 30 a32 Dba.

La Direction Départementale de I’'Equipe-

ment décida de confier les études de défi-
nition et la maitrise d’ceuvre des isolations
al’agence Rhone-Alpes de Sogelerg. Les
points essentiels de la mission étaient les
suivants

— définir quels appartements devaient
étre protégés, étudier divers types de trai-
tement des ouvertures, afin de proposer
un choix aux propriétaires ;

— étudier parallelement une ventilation
mécanique contrblée pour les apparte-
ments ne bénéficiant pas d’'une double
exposition permettant leur aération et
maintenir la ventilation statique existante

pour les autres appartements ;
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— monter les dossiers de consultation des
entreprises, consulter et dépouiller les
offres, choisir provisoirement une entre-
prise par immeuble ;

— mettre en ceuvre les isolations acous-
tiques d’un appartement témoin par im-
meuble ;

— apres décision définitive de la DDE sur
les entreprises et les protections retenues,
mettre au point les marchés passés direc-
tement entre les propriétaires et les entre-
prises ainsi que les conventions passées
entre |'Etat et les propriétaires ;

— assurer la réception de la totalité des
travaux, et contrbler les résultats dans
une quinzaine d’appartements.

Les propriétaires concernés doivent res-
ter maitre d’ouvrage des travaux réalisés
chez eux (circulaire RIN/O1 du 25 juin
1982). Cette contrainte alourdit la procé-
dure puisqu’elle les oblige a régler direc-
tement les entreprises tout en étant assu-
rés de recevoir de |I'Etat la couverture de
leurs dépenses, sans avoir & faire d’avan-
ce. Des conventions ont été signées en-
tre I’'Etat et chaque propriétaire, stipulant
que :

— les travaux d’isolation sont soumis a
une obligation de résultat ;

— les dépenses réelles sont remboursées
aux propriétaires sous réserve qu’elles ne
dépassent pas un plafond déterminé aprés
mise au point des appartements témoins ;

— les propriétaires renoncent a formuler
des réclamations au sujet des nuisances
acoustiques et renoncent a tirer des avan-
tages fiscaux de ces travaux.

Pour éviter des déboursés aux propriétai-
res, la Direction Départementale de I'Equi-
pement devait leur verser 30 % du pla-
fond une fois la convention signée et
I'entreprise sur place. Les propriétaires
devaient retourner immédiatement cette
somme a I’'entreprise : chacun a d’ailleurs
joué le jeu.

Méme transaction a la fin des travaux,
mais portant sur 50 % du plafond, les
20 % restant étant réglés aprées controle
et réception.

L’engagement suffisamment t6t des dis-
cussions avec les Syndics et représen-
tants des propriétaires a facilité le dérou-
lement de I’opération.

Les intéressés pouvaient en effet choisir
entre plusieurs variantes d’isolation, une
seule solution devant étre retenue par
immeuble pour des questions esthétiques
et pratiques (une entreprise par immeu-
ble). A titre d’exemple, le choix pouvait
porter sur des ouvertures ‘‘a la francgaise’’,
ou par panneaux coulissants, sur des cais-
sons de ventilation intérieurs ou exté-
rieurs.

Déviation de la RN7, devant les HLM des Chétaigniers.

Les explications données aux Syndics et
représentants des propriétaires sur les
avantages et inconvénients des diverses
solutions, sur les procédures de régle-
ments et le contenu de la convention, leur
ont permis de monter des Assemblées
Générales pour répercuter I'information
aupreés de la majorité des intéressés.

Les Syndics ont aussi apporté leur contri-
bution a la recherche des propriétaires
dont ces appartements constituent une
résidence secondaire pour une bonne
part.

Il est recommandé d’avertir assez t6t le
Trésorier Général ; d'une part la procédure
est originale, de I'autre I'arrivée massive
des conventions peut constituer dans ses
services une pointe notable d’activité.

Le déroulement des interventions a été le
suivant :

— les études détaillées des isolations
commencent fin 1983 ;

— la déviation est mise en service avant
I"'été 1984 ;

— les contacts avec les représentants des
propriétaires débutent en juillet 1984 ;

— les premiers appartements témoins
sont réalisés en mai 1985 ;

— les travaux d’isolation se déroulent
entre début juin et mi-juillet ;

— l'essentiel des travaux de ventilation
mécanique se déroule entre mi-juillet et
mi-aout.

Noter qu’il a été impossible d’obtenir a ce
jour (24 septembre), une réponse de 5 in-
téressés, et que 3 autres propriétaires
n’ont pas voulu de travaux ; ces derniers

ont d’ailleurs signé une renonciation 3
toute réclamation ultérieure relative au
bruit.

La procédure employée a été extréme-
ment lourde. Relevons qu’entre les exem-
plaires des propriétaires, ceux des divers
services de la DDE et de la Trésorerie
Générale, les conventions ont nécessité
une dizaine de milliers de photocopies...

Il a été rapidement renoncé a l'inscription
des dépenses et recettes sur les comptes
des copropriétés. Le nombre de marchés
et de conventions aurait été réduit consi-
dérablement mais en contrepartie, les
Syndics auraient demandé une rémunéra-
tion supplémentaire sur la base de 1,5 &
2 % des mouvements de trésorerie ainsi
créés.

Tout cela a constitué une charge impor-
tante pour une dépense relativement
modeste (4 MF) incluant déja environ 9 %
de frais d'études et de maitrise d’ceuvre
déléguée (y compris controle des tra-
vaux). Mais les habitants ont fait savoir
qu’ils étaient satisfaits d'étre protégés du
bruit et I'isolation s’est finalement révé-
lée supérieure de 2 a 3 Dba & I’objectif fixé
au départ.

La ‘‘ventilation mécanique contrdlée’’
mise au point pour les appartements
exposés sur une seule facade a permis
d’obtenir un renouvellement d’air de trois
a quatre fois le volume des piéces venti-
lées par heure. Il est a noter qu’un tel débit
de renouvellement d’air est rarement
atteint mais |’exposition dans notre région
nécessitait un tel effort avec une régula-
tion jour/nuit, tout en maintenant les qua-
lités d’isolation acoustique grace a la mise
au point de caissons absorbants origi-
naux. :
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LaVie du Corps des Ponts et Chaussées
FORMATION CONTINUE

Urbanisme, environnement et équipement urbain

— Opérations d'‘aménagement : maitrise d’ceuvre urbaine et coordination fechnique  Paris 11 au 13 mars
— Le financement des investissements locaux Paris 4 au 6 mars
— Impact des décisions d'‘aménagement sur les finances locales Paris 18 au 20 mars
— Programmation des équipements : impact des évolutions démographiques et

sociologiques Paris 3 et 4 mars
— Ressources en eau : gestion et protection . Paris 11 au 13 mars
— Réseaux d'assainissement whl 2% 1 Paris 4 au 6 mars

Batiment et énergie

— Les constructeurs face au contentieux Paris 12 et 13 mars

— La préfabrication dans le batiment Paris 11 au 14 mars

— Le matériau béton aujourd’hui Paris 18 au 20 mars
Transports

— Sécurité et traversées d'agglomérations Paris 19 et 20 mars

Géotechnique, matériaux, structures

— Géotfechnique des tunnels Paris 18 au 20 mars
— Le matériau béton aujourd’hui Paris 18 au 20 mars

Ouvrages d’art

— Conception générale des ponts :

e premier module Paris 4 au 6 mars
e deuxiéme module Paris 28 au 30 avril
Routes
— Terrassements et couches de forme Paris 4au 7 mars
— Les systémes de gestion des chaussées Paris 141 au 13 mars
— Dimensionnement des chaussées neuves Paris 18 au 21 mars
Informatique
— Conception des systémes d’'information par méthode Merise Paris 3 au 5 mars
— Micro-ordinateurs : progiciels et connexions )
e premier module : les progiciels x Paris 10 au 12 mars
e deuxiéme module : les connexions ‘ o Paris 13 au 14 mars
— Les sytémes informatiques ‘ Paris 14 au 18 avril

POUR TOUS RENSEIGNEMENTS : Mme MAUGER ou Mme SIMO (postes 1300/1301).
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meuyvemenits

POSITION NORMALE
D'ACTIVITE

M. Roland QUILLEVERE, IPC, mis & la
disposition du Ministére du Redéploiement
Industriel et du Commerce Extérieur ‘‘DRIR
CENTRE’’ est, a compter du 1er janvier
1986 remis a la disposition de son admi-
nistration d’origine et affecté a la Direc-
tion Régionale de I'Equipement Centre en
qualité de chargé de mission auprés du
Directeur.

Arrété du 28 octobre 1985.

M. Bernard JULLIEN, IPC affecté a la
Direction des Ports et de la Navigation
Maritimes est, a compter du 1er novem-
bre 1985, muté a la Direction Départe-
mentale de |'Equipement du Rhéne en
qualité d’'Adjoint au Directeur.

Arrété du 30 octobre 1985.

M. Alain VANDEN-ABEELE, IPC 3 la
Direction des Affaires Economiques Inter-
nationales, est, a compter du 1¢" novem-
bre 1985, affecté au Service des Etudes,
de la Recherche et de la Technologie en
qualité de chargé de mission auprés du
Chef de Service.

Arrété du 4 novembre 1985.

M. Christian PARENT, ICPC, Directeur
Départemental de I'Equipement de la
Somme, est, a compter du 18 novembre
1985, nommé Directeur Départemental
de I'Equipement du Pas-de-Calais.
Arrété du 13 novembre 1985.

M. Henri JANNET, ICPC en service déta-
ché aupreés de la Délégation a I’Aménage-
ment du Territoire et a I’ Action Régionale
(DATAR) est, a compter du 1er décembre
1985, nommé Directeur Départemental
de I'Equipement de la Somme.

Arrété du 22 novembre 1985.

M. Bernard SCHWOB, IPC, a la Direction
Départementale de I'Equipement du Haut-
Rhin, est, & compter du 1er décembre
1985, muté a la Direction des Transports
Terrestres — Service des Chemins de Fer
pour y étre chargé du bureau ’'’Plan-
Budget-Programmes d’Investissement’’.
Arrété du 25 novembre 1985.

M. Jean-Pierre LARQUETOUT, ICPC,
Chef du Service Technique des Remon-
tées Mécaniques, est, a compter du 1er
janvier 1986, affecté a I'lnspection Géné-
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rale de I’'Equipement et de I'Environne-
ment pour recevoir une mission d’Inspec-
tion Générale.

Arrété du 28 novembre 1985.

M. Jacques LOMBARD, ICPC, ala Direc-
tion du Personnel, est, 3 compter du 1er
janvier 1986, nommé Chef du Service
Technique des Remontées Mécaniques.
Arrété du 28 novembre 1985.

M. Jacques LEGRAND, IGPC, mis a la
disposition du Ministére de I'Intérieur et
de la Décentralisation (Direction Générale
des Collectivités Locales), est, a compter
du 1er décembre 1985, nommé Membre
de I'lnspection Générale de I'Equipement
et de I'Environnement.

Arrété du 9 décembre 1985.

M. Joseph DEMARIA, IPC, mis a la dis-
position du Ministére du Redéploiement
Industriel et du Commerce Extérieur, est,
a compter du 1er janvier 1986, affecté au
Service des Bases Aériennes (SBA) en
qualité d’'Adjoint au Chef du Service.
Arrété du 9 décembre 1985.

M. René MAYER, IGPC est, a compter du
1er janvier 1986, nommé Membre de I'Ins-
pection Générale de I'Equipement et de
I’"Environnement.

Arrété du 13 décembre 1985.

M. José COHEN-AKNINE, IPC, mis a la
disposition du Commissariat Général du
Plan, est, a compter du 1er février 1986,
affecté a la Direction du Personnel en tant
que chargé de mission auprés du Chef de
la Mission du Réseau des Organismes
Techniques et du Sous-Directeur des Ser-
vices et de la Décentralisation pour les
problémes de contréle de gestion.
Arrété du 26 décembre 1985.

M. André PERRELLON, IPC en congé
administratif depuis le 26 février 1985,
est, a compter du 5 décembre 1985,
affecté a la Direction Départementale de
I’Equipement de Seine-et-Marne comme
chargé de mission auprés du Directeur.
Arrété du 26 décembre 1985.

M. Erik NFIEMANN, IPC au Service Tech-
nique des Bases Aériennes, est, a comp-
ter du 1er décembre 1985, affecté au
Laboratoire Central des Ponts et Chaus-
sées — Service de Physique en tant que
Chercheur.

Arrété du 26 décembre 1985.
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Une eau abondante
aujourd hui

et demam
c’est notre mlssum

/ - ﬁ#
.
Depuis toujours, Uhomme a besoin \xk i F{ en uUTE POUT VOUS
de Ueau. Awjourd’hua, cest leau qui a beson ?“

<" apporter 24 heures sur 24
des hommes. .. Laide et les garanties

De leau pour tous et partout :

\ dont vous avez beson.

Laffirmation parait simple. .. Pourlant, ¢ {\\ o y Huer comme aygourd huz
distribuer Ueau potable, collecter et travter ::%' ‘ vet aujourd’hur comme
les eawx usées, pose des problemes de plus “demain, les femmes et
en plus complexes. Des problemes pour " g ]Zes hommes de la
lesquels tous les marres de France dotvent b ’ ¢ LYONNAISE sont
awjourd hut trouver des solutions. A ‘ avec vous pour
Consciente de cetle réalite, ‘“-~-~1‘. \“ contribuer au bien-étre

\) de chacun.

|

la LYONNAISE DES EAUX met toul .

|J§[ lyonnaise des eaux

Pour vous,nous remuons (Ciel et Terre.
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