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« Le chemin de fer sera le moyen de

transport du XXI siécle,

s’il parvient a survivre au XXe siécle. »

(Louis Armand 1905 - 1971)
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L’Association TGV Développement Var Nice Cote d’Azur

présente une exposition sur le

CHEMIN DE FER FRANCAIS

Retracons ensemble I’histoire du train ...

Véritablement né au milieu du XIXeé siécle en Angleterre sous le nom de Railway, le Chemin de
fer est devenu le nouveau mode de transport incontournable aussi bien pour les marchandises
que pour les voyageurs.

L’ingéniosité de Stephenson puis celle de Seguin permirent a la « traction vapeur » de
se développer dans toutes les régions formant ainsi un grand réseau constitué de grandes
compagnies ferroviaires qui fusionnérent en 1938 pour donner naissance a la SNCE En
remplacant la traction vapeur, la traction diésel puis la traction électrique permirent une
évolution considérable de la vitesse dans les déplacements en général mais participérent aussi
a une nette amélioration du confort des voyageurs.

1955 fut la date du premier record de vitesse sur rail. La recherche en partenariat avec les
différents constructeurs permit a la SNCF de proposer puis d’'imposer sur le réseau francais
des 1981, le TGV, véritable prouesse technologique.

Toujours a la recherche de vitesse, la SNCI pulvérisa tous les records de vitesse sur rail avec la
marche V150 en 2007 en réalisant 574,8 km/h faisant ainsi évoluer, au passage, la technologie
qui devrait équiper les trains du futur.

Mais la grande vitesse se doit d’étre accompagnée de dessertes terminales modernes et
confortables.

Aussi, depuis qu’elle est devenue Autorité Organisatrice des Transports, la Région PACA a
fait un effort sans précédant en revalorisant le service TER avec I’achat de rames nouvelles
plus confortables aux couleurs de la région et en participant a la modernisation de nombreuses
gares et de nombreuses lignes du réseau classique.

De nouveaux projets sont en cours de réalisation sur la région : achat de nouvelles rames,
nouvelles modernisations de lignes, nouvelles ouvertures de lignes et création d’une ligne a
grande vitesse, toujours avec I'objectif de réaliser un mariage harmonieux entre vitesse et
besoin de tous les jours.

L’Association TGV et Développement Var-Nice-Cote d’Azur vous propose un voyage inédit
dans le passé depuis la découverte du Chemin de Fer jusqu’a nos jours avec ’avenir du train
dans notre belle région Provence Alpes Cote d’Azur.

‘““i Ef%iq’(lf) /2\ o




L'asseclatlon TGY & Développement Var Nice Cole @’Azur présente

HEMIN DE FER FRAN(
HISTOIRE DU CHEMIN DE FER

o
o .
% % aé;mm/fﬁﬁ r%/& -;_Aﬁ!ﬁ%

Quand on parle de l'histoire du Chemin de fer, on évoque des dates et un lieu précis. En effer, il faur savoir que ce

A)

sont les anglais qui ont inventé le « Railway » en 1804 et la premicre locomotive fut congue en 1814 par Georges
Stéphenson. Vingt ans plus tard, en 1827, la France adoptait ce nouveau moyen de transport qui va faciliter le travail

mais aussi le déplaccmum des personnes.

Relier plusieurs villes par des barres d'acier paralléles supportées
par des traverses en bois était devenu possible grice 4 ces nouvelles
installations.

l.e début du chemin de fer est ainsi né. Au cours des années a venir
IL' ri."ﬁt::tu t_i:'rr{:‘ Vil H’irﬂl..‘lilﬁﬂ,'r LIl misse I‘.I‘ﬂ.'r‘l”Lll dillt?\ ;L'H Tég'juﬂl'\-, |.L"F
grandes Compagnies vont construire des kilomeérres de lignes puis
se regroupet en une Société unique,
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Au fur et 3 mesure de 'évolution du matériel et du temps, les
machines 4 vapeur céderont leurs places aux premiéres machines
ﬂ_‘Ei{_'.HK'] I'.l{ MUT ][_:3 !ig’]"!ﬂ.‘j SO0 FT](!:]irl‘h 1'.|Hiﬁ {_:l‘lf:l'l"l aux []‘I.:“_"!'liﬂ{_:ﬁ L‘:IL‘(‘[TE{:'“I_:S
afin de faciliter les déplacements pour les grands parcours
interrégionaux.

Mais revenons tout d’abord a l'histoire des premiéres lignes de trains
avec quelques grandes dates.

QUELQUES DATES :

* MAI 1821 : C'est dans le département
de la Loire que I'on assiste au début de la
construction d’une voie ferrée qui relie
Saint-Etienne 4 Andrézicus. Une ligne
longue de 18 km destinée uniquement
au transport de la houille. Elle fut mise
en service en juin 1827. A ce moment
14, les convois de marchandises étajent
tractés par des chevaux.

* MAI 1828 : Apparition de la premiére
machine 4 vapeur tubulaire construite
par Marc Seguin, capable de tirer
plusicurs wagons de marchandises.

* MARS 1832 : Premier transport de
voyageurs sur la ligne de Saint-Etienne
AVeC une traction vapeur.

* AOUT 1837 : Inauguration de la
premiére ligne destinée principalement
au trafic voyageur. Cette ligne de 18 km
reliait Paris a4 Saint-Germain-en-Laye
avec des voitures de classes différentes.

* 1840 : Création de la ligne de Nimes
4 Beaucaire par Paulin Talabor qui
deviendra plus tard le directeur de la
ctlébre compagnie PL.M.

* 1842 : Inauguration d’une premiére
ligne européenne entre Strashourg et
Bile longue de 140 km construite et
exploitée a partir de 1842.
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A partir de 1850 le transport de voyageurs et de marchandises a subi un essor croissant avec un réseau de plus en
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Toutes n'étaient pas des réussites, certaines surmontaient des problémes de finances, d’autres montaient en
puissance.

Peu a peu ces compagnies fusionnairent et se regroupérent en réseau important :

* Le PO (Pans - Orléans) créé en 1852 avec la fusion des compagnies d'Orléans, du Centre, d'Orléans i Bordeaux
et de Tours i Nantes.

* Le MIDI, dés 1852 a obtenu la concession de plusieurs lignes sur sa zone territoriale et fusionnera ensuite avec
le PO

* La COMPAGNIE DE I’EST créé en 1854 avec la fusion du Chemin de fer de Strasbourg datant de 1845 et des
lignes d’Alsace,
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= HEn 1855 est créée la COMPAGNIE DE D’OUEST avec 3 fusions : Normandie, Saint-Germain et la Bretagne.

* Une autre exploitation créée par le résean de I'Etat plus connue sous le nom de ETAT avait racheté certaines
compagnies déficitaires en parriculier la Vendée er les chemins de fer Nanrais.

* Une grande compagnie en 1858 voyait le jour. Le BLM. par une fusion des compagnies de Paris 4 Lyon, de
Lyon a la Méditerranée, de Lyon a Genéve et une partie du Grand Central. A noter que la compagnie Lyon 4 la
Méditerranée était déja un rassemblement de cing compagnies : Lyon -Avignon, Avignon - Marseille, Marseille - le
Gard, Montpellier - Séte et Nimes - Montpellier.

On notera une exception pour la compagnie du Nord qui existait déja depuis 1845 avec une fusion du Nord et de
Saint Quentin. Cette compagnic avait lancé des essais en terme de signalisation avee les premiers signaux 4 disque
des 1850). Elle avait aussi lancé une desserte marchandise avec une premiére gare maritime @ Calais des 1849,
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e nombre important de voies et 'augmentation du nombre de voyageurs

EVOLUTION DES
LIGNES OUVERTES
DE 1855 A 1945

empruntant le chemin de fer nécessiteront la reconstruction de certaines gares
pour offrir un espace plus convenahle en matiére de desserte de voyageurs.

En 1839, la Compa-
gnic du Nord metrair
en chantier ses gares de
Paris er de la Chapel
le, 'Ouest en faisait de
meéme avec Saint-laza-
re et Barignolles, A cette
¢pogue on a reconstruit
également les grandes
gares de Lille, d"Amiens
et d"Avignon.

Cer effort de construc-

L parw ol Pasiesdl, o Davih, am Soogdi de b Pebmadone, [itoarnir o b fomitiom Pevemiirn, iaile o Pran el oo
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tion s¢ propage aussi sur de grands ateliers tels que ceux de Périgueus, sur des
dépots comme celui de Saint-Etienne ou Valence. Des halles 4 marchandises
commencent a faire leur apparition un peu partout dans les grandes villes,

La gare de Montparnasse dont les tra-
vaux furent terminés en 1852 est vite
devenue insuffisante pour accueillir les
trains et les voyageurs.

Pour permettre une évolution du trafic
voyageur et marchandise, on va aussi
procéder au doublement des voies pour
les grands parcours. Depuis la création
de la premiére ligne ferroviaire en Fran-
ce, le réseau n'a cessé d’accroitre son
nombre de lignes et de gares.

Aprées 40 ans d’existence, le kilométra-
ge de hgnes exploitees a depasse 17 000
km partagés en 7 compagnies 4 savoir [0
4 300 km au PLM., 3 800 km au PO., Lae g st A i o
2 800 km a I'Est, 2 200 km a I'"Ouest,

1 800 km au MIDI, 1 600 km au Nord et 150 km en Charente.

Le réseau ferroviaire comprenait alors 5000 locomotives, 12 000 voitures
voyageurs et 120 000 wagons marchandises.
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En 1907 grace a la traction vapeur, Marseille est 4 seulement 12 heures de Paris. Pendant la premiére guerre mon-

A

diale, le train a transporté de nombreux convois militaires. En 1918, les dégats ferroviaires sont trés importants.
Beaucoup de lignes sont interrompues, des gares sont en ruine et des trains détruits. Mais les cheminots et I'aide
militaire se sont réunis pour assurer la reconstruction de 500 gares et prés de 5 000 km de lignes.

L'année 1900 a marqué le véritable début de la traction électrique en France avec I'apparition des premiéres li-
gnies a traction électrique entre Pars Invalides - les Moulineaux et Paris Orsay - Pans Austerlitz. Le captage du
courant se faisant par un troisiéme rail latéral. Ainsi les machines recevaient le courant continu par un frotteur

installé sur le lJtl;.:iL' maoteur,

L'électrification des lignes joue un grand role et la plupart des grandes lignes seront électrifiées en courant 1 500

volts continu comme Paris - Ocléans ou Pads - la Méditerranée.

LE PROJET «KYLCHAP»

Aprés la premiére guerre
mondiale, la tracton va-
peur aboutit a des perfec-
tonnements en matiére
de vitesse. Grice a ses in-
génicurs ¢t en particulicr
aux recherches, travaux
et adaptation sur les ma-
chines, I'inventeur gui a
donné son nom pour la
machine type Nord fut André Chapelon inventeur du projet
« KylChap » avec le suédois Kylili, les machines a vapeurs exé-
cutent des prouesses qui les classent au titre des meilleurs pro-

S o MMSNE g S e A & e, WO R 20, 7 B
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Dans les années 1930, le chemin de fer a du
faire face 4 un concurrent sans pité: le vehi-
cule routier. En matiére d'innovation le pre-
mier train auto-rail circula sur Paris - Deauville
avec la naissance de la |1'rt':r|i{'r:: alvliche-
lines, un train monté sur des tfpnuu.-s-ml]n.
Cetautorail avait pour but de desservirles pe-
tites pares et favoriser le transport des voya

totypes mondiaux.

Le KylChap était une architecture i plusicurs étages d’aspira-
e e : ; : geurs,
ton ¢t son {'ﬂ'l".'ﬂﬁ“'.‘ EUP'L'T“.'U I Aux SYstemes CxXistants, La tuye-
re Kylild comportair 4 buses convergentes et Pajout d’un étage

e e : ] : Pendant ce temps en 1932 'électrification
supéricur qui fut breveté par André Chapelon et augmentait

faisait son apparition sur 9 000 km de lignes
afin de remorquer des trains lourds avec des
vitesses commerciales de plus de 120 km/h

le rendement de la machine 4 vapeur et en particulier sa vitesse
de l'ordre de 120 km/h.

: tout en créant
Le carénage et le type moderne se

A - _ .
formaient sur les rames 4 grand par- des prototy

. WS Jectr-
cours notamment sur le réseau PLM P ek

et Paris qui n'était plus qu'a 9h50 de
la ville phocéenne.

que | Efil'['li.] o

VItesse,
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La convention de 1937 marque la fin des grandes compagnies. Accordée le 31 aout 1937 et appliquée a partir du
1% janvier 1938, elle prévoit 'unification du réseau et 'exploitation des compagnies v compris celles de 'Erat et
de I'Alsace-Lorraine par la Sociéeé Nationale du Chemin de Fer francais (SNCF).

Créée en 1938, la SNCF hérite done de 42 000 km
de lignes en provenance des cing grandes compa-
gnies privées en plus que des deux autres compa-
gnies gérées par I'Erat. L' idée principale de cette
convention était de constituer un seul et unique
réseau et faire en sorte que ce réseau soit géré de
facon « industrielle » pour couvrir les :h':r.n-'.'m-ct'.x en

FU['.IL'lillﬂ L:I.L'S rCCCtics,

Le cahier des charges du réseau fixait de fagon
précise les obligations de service public au niveau
des rarifs de marchandises er de voyageurs. la
SMNCF était obligée de transporter tout voyageur
L H'I'.II'I'..'I'ILIIldjh'C ¢t ne Pt vait CCS50T {.!?;155{]!'{:1' urn
service sans autorisation de 'Erat.

LOUIS ARMAND 1905 —-1971

Ingénicur, haut fonctionnai-
re of résistant francais, conno
pour son procédé chimique
appelé : TTA.

LA SAGA DES LOGOS SNCF

['évoluton de la SNCF entre 1938 et 1970 offre le spectacle
d’une entreprise aux performances techniques remarquables en c
matiére d'entretien des machines a vapeur.

MNotamment grace a lexpénmentation du TLA (Traitement In
tépral Armand) par son inventeur Louis Armand, qui deviendra
plus tard président de la SNCF en 1955.

1943
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Malheureusement la SNCF connut un début difficile avee la seconde guerre mondiale. Le trafic a été ralent et les
occupants allemands s’emparérent du réseau.

En Aout 1940 P'exploitation du réseau en zone occupée, hors Alsace-Lorraine est transférée dans son ensemble
i la WVD (Wehrmacht Verkehrs Direktion) installée a Paris. A cet instant, les Allemands mettent en place, dans
les ateliers et les gares importantes, du personnel allemand chargé de surveiller les cheminots.

Une WVD est également installee a Bruxelles, qui a compétence sur une partie du Nord de la France. Les chemi-
nots n'admettent pas cette invasion, nombre d'entre eux paieront de leur vie la résistance qu’ils opposeront.

A la sortie de la guerre, le bilan est lourd pour la SNCF qui a
perdu une grande partie de ses lignes, de ses batiments et de
ses ouvrages d'arts.

On dénombre 3 000 ouvrages d’arts détruits, 20 000 km de
lignes détruites par les bombardements, 8 000 machines en-
dommagdes et seulement 8 000 voitures voyageurs sont en
¢rat de marche,

i
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Dés la finde la guerre, la reconstruction du résean s organise
er la SNCF s’équipe de nouvelles machines plus performan-
tes.

Il en résulte tout de méme que I'insuffisance de recettes se

creuse et que r.h::.c]l.m année 'Frar comble.

Malgré les difficultés financiéres de la société, I'évolution
technique de la SNCF est une suite de progrés qui donnent
au réseau ferre francais une réputation mondiale et permet
d’améliorer performance et productivité au sein du person
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La prestigieuse traction vapeur de 1938 disparaissait du trafic SNCF en 1973, Elle était remplacée par la traction

diesel sur les voies secondaires et la traction :}]L'L'lriqut: prenait la reléve sur I'JlL!h' de 75% du résecau.

Certe traction, alimentée d'abord en courant continu 1 500 volis a ]‘1L:rmi5 un :|1."1'L']{r11p::mrnt r:4|1'tt.||:. du réseau .
Puis la traction en courant alternatf 25 000 volts, offrant plus d'économie, a permis d’accélérer encore plus le

dévele ppement du résean,

I
RECORD MON
|
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Un record de vitesse a permis a la France de valonser les grandes industnies frangaises construisant du materiel fer
roviaire et leur permertant d’exporter environ un tiers de leur production chaque année.

En quéte d'innovation, la SNCF a réussi 4 adapter ¢n 1968 un engin ferroviaire doté d’une turbine a gaz de type
acronautique, que 'on nommero quelques années plus tard « turbotrains » avec la célébre RTG (Rame Turbine a

(az) tirant les premiers trains sur la ligne de Paris — Cherbourg,
Ces turbotrains permirent en effet de réaliser sur des lignes non électrifiées des vitesses équivalentes a celle permi-

ses par la traction électrique.

Premnier Soraioen dr ramee svrde frar, | PV
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Depuis 1950, la vitesse des trains électriques frangais s’est beau-
coup accrue comme en témoigne ces quelques exemples :

* Le trajet de Paris 4 Lille dura 1h55 en 1970 contre 2h31 en
1950).

* De Paris 4 Strasbourg le trajet s'effectuait en 3h52 en 1977
contre 5h15 en 1950.

* Un gain de temps énorme en 1976 sur le trajet de Paris 4 Mar-
seille avec 6h33 contre 10h17 en 1950,

Tt TLL Misem! Pioris < [yow < Ml < Nace

les i'ue:rfnrmﬂnccs de vitesse clui étatent hier celle du « Mistral » sont devenues a pmlir de 1970 celles de trains

ordinaires de la ljgﬂu Paris — Lyon,

l.es performances de vitesse éraient accompagnées par des ré-
volutions maoins voyantes mais trés profondes.

Par exemple, celle de ['automatisation des infrastructures de si-
gnalisation avec une multiplication des poste d'aiguillage du type
« presse bouton » remplacant les anciens postes i leviers, un dé

veloppement moderne du block automatique lumineux (BAL)
pour ["n:ﬁp'.u:t'n‘u::ll dles trains et des dih[mﬁilifﬁ de sécurité 4 hase

d'électr u‘liqu .

Mlasdormuraso i facier o sl (b ctrr bewto of o bl et e Fain mvderme o g Bige o 1 e

Les méthodes de gestion ont également évolué notamment en ce qui concerne la centralisation du trafic marchan
dise ainsi que la réservation électronique des places.
Entre 1938 et 1976, la SNCF a enregistré des performances supéricures 4 toutes les autres industries lourdes fran-

¢aises. Son trafic a augmenté dans la proporton de 1 a 2,5 alors que 'effecuf total de cheminots diminuairt.
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Depuis le premier transport de houilles en 1827, on assiste a4 une véritable révolution nécessaire pour transpor-
ter les marchandises. Les réseaux ferroviaires vont se développer rapidement pour couvrir une grande partie de
la France. En 1870, environ 17 500 kilométres de lignes de chemin de fer sont en service et en 1913 on compte
59 000 kilométres de voies ferrées. La densité du réscau ferré est alors la plus élevée d’Europe.

La construction du réseau principal s’est fait a 'i'mage des axes routiers, en €toile autour de Pans. Le role du che-
min de fer n'est pas uniquement de transporter des voyageurs mais il doit aussi acheminer les marchandises entre
deux points. Ainsi sont nés les embranchements particuliers entres usines et industries et grandes pares de triage,
dans plusicurs grandes villes de France pour permettre ces échanges.

Tramgert s lgr mni sy df | alemsnemnrs (v s bsreris 3 st s f arden | miwom o forsmire i d faniy

A partir de 1970, les parts de marché du ferroviaire ont dimi-
nués fortement pour arriver 2 moins de 10 %,

Les trains internatonaux de marchandises traversent 'UE 4
sculement 18 km/h en moyenne.

Outre le fait que la présence des trains de voyageurs et des
trains de marchandises sur les mémes voles entraine souvent
des conflits de circulation, ces trains ont d'énormes difficultés
i franchir les frontiéres compte tenu des différences de mode
de gestion et des infrastructures des différents pays.

Le ferroviaire est aussi victime de 'attracovieé de la route qui
ne paye pas les coits réels du transport. Cependant, le rail
présente 'avantage unique d’étre sir et non polluant. Pt e g e e g
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Au ler janvier 1999, I'ensemble du parc moteur est réparti entre les différentes activités de la SNCF : Grande ligne
(aujourd’hui VIE pour Voyageurs France Europe), ret, TER (aujourd’hui SNCF Proximités), Infra-structure et
Transilien,

Dans les premiers temps, en 1999, cette affecta
tion reste surtout d'ordre administranf : il n'est
pas rare, en effet, de voir des échanges, avec des
machines Fret en téte de trains de vovageurs, no-
tamment,

Ces ¢changes sont ensuite régularisés par un ajus-
tement de la répartition du parc, en particulier dé
but 2000, de facon a améliorer les affectations aux

besains réels,

Sur la totalité des machines il a été rajouté le chif-
er' "1' dL"‘fﬂ.llt L'].'I:HL!U.L' :I.'I|..|1'|:|.|:...-‘l.'l.5.| PULI[ f{.‘-rmcr LITIC T~
merotatnon 4 6 chiffres : la BB 7206 est devenue
BB 407206, la BB 26234 est devenue BB 426234,

"y parm peiloubyy fowr b rerosee FRET

En relangant le rail, on pourrait réellement délester le transport routier et aérien.

L'Union européenne a pris des mesures en mars 2003, avec lentrée en vigueur de la nouvelle législation autorisant
les opérateurs ferroviaires privés 4 concurrencer les compagnies publiques dans le secteur du transport de mar-
chandises.

La concurrence portera tout d'abord sur 50 000 km de grandes lignes, qui supportent entre 70 et 80 % du trafic
ferroviaire de I'UT.

La branche Fret du groupe SNCF rassemble des opérateurs de transport combiné, des commissionnaires de trans-
port, des gestionnaires de pools de wagons et des proprictaires de pares.

o ¢ Homobarober v e & w prapbigur : EEMILE Camern
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Fret SNCF est une activité en difficulté depuis plusieurs années. Le trafic a représenté en 2004 environ 46 milliards
de tonnes kilométriques pour une part de marché estimée @ 13 %,

En 2004, la SNCF a enregistré une perte de
prés de 400 millions d'euros. Un plan de re-
capitalisation, d’'un montant de 1,5 milliard
d'euros sur trois ans, a été engagé en 2005
avec I'accord de la Commission européen-
ne,

L’Etat francais a été autorisé 4 subvention-
ner la SNCF a cet effet a hauteur de 800
millions tandis que 'entreprise financera par
elle-méme le solde de 700 millions,

En contrepartie, les conditions posées par
la Commission portent sur 'ouverture ef-
tective du marché du fret a la concurrence,
pour les relations internationales au 31 Mars

2005 et pour le marché intérieur au ler jan-
vier 2007 avec interdicion de rtoute autre
subvention pendant dix ans, sauf si Pactivité
fret érait fAlialisée,

Finalement I'Etat Francais a souhaité
accélérer ouverture a la concurrence

qui est devenue effective le ler Awvril
2006,

Les «nouveaux entrants» ont pris une
partic des marches rentables comme les :
trains entiers (dont la composition n'est 2 S A -
pas remaniée entre 'origine et la des- P
tination), laissant & l'opérateur histori-
que le soin d’opérer les trafics les plus
cotteux (trains de lotssement, créés
par associations de wagons isolés, qui
passent par les triages pour changer de
train) dans les zones plus diffuses.

En 2009 la SNCF propose un plan de
restructuration du systéme des wagons
isolés risquant de mettre des milliers de
camions sur les routes.

Irve & romistien de Comrpiion propbugue : EMILE Commrmization
; ¢ ; E] Ritgion : .
Hesmeraiomenty : Murde Saimi-Napaive de Sanary ﬂ Y
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En 2003 la SNCF a lancé un plan de restructuration de I'activité pour lui permettre de retrouver un équilibre éco-
nomique stable. Ce plan, qui vise 4 améliorer Ia rentabilité, la fiabilité et le taux de remplissage des trains, se traduit
dans un premier temps par une contraction du trafic, du fait de 'abandon des flux insuffisamment rémunérateurs.

oy de iage de | Wlrmvme - Tt - (e

LE PLAN VERON REPOSE f\ir Marc Véron, Diructr:ur. delegue crl'inrg:} du erli‘l'
impose ce nouveau plan, dit « plan Véron » qui réor-

SUR 4 AXES STRATEGIQUES : ganise le pilotage opérationnel de la production. Mais
ce dernier n'a pas les effets escomprés,
1. Mettre en place une nouvelle organisation de
la production pour le redressement de la qualité Diébut octobre 2008, FRET SNCF se réorganise 4 nou-
du service. veau en poles d'activités orientées vers les clients mais
le retour 4 la croissance du trafic n'est pas envisagd
2 Obtenir on gain defficacité globale de 20 % avant 2012 avec ce nouveau projet.
en 3 ans et ainsi élargir le domaine de pertinence
du ferroviaire,

3. Transformer 'approche commerciale pour
nouer avec les clients des contrats de service a en-
gagements réciproques et donner la priorité aux
trafics 4 contribution positive ou pouvant le de-
venir.

4. Orpaniser, pour les industriels curopéens, une
qualité de service de bout en bout.

w - Coewirr gy Alroboes |'J'J.'r-'.".';|1.w:' SNCE Aloer of Bosbargrer e & { ar - _‘_-p_rrv-.\,l:;.,. EMILE ¢ oo
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Avec la erise économique de 2008-2009 et I'échec des plans précédents, le trafic subir une chute de 25% au pre-

mier semestre 2009,
La SNCF se donne deux ans pour redresser la situation en limitant sur différents axes le trafic concernant le «

wagon isolé » et en soutenant le projet Cargo Rail Express plus connu sous le nom de CAREX instaurant arri-
viée du TGV fret a partir de 2012 entre les grandes métropoles européennes et les grands aéroports permettant

de réduire les couts de structure de 10 4 20%,.

Depuis septembre 2009, sous la direction de Mr Blayau, Directeur SNCF Geodis, un nouveau plan pour sauver

le FRET est lancé,

FROJET D'AUTOURGUTE FERROVIAIRE ATLANTIQUE ECO - FRET

I
SFiEafimEE

Avec un financement 4 hauteur de 5 a 7 milliards d'euros, le plan Fret d’Avenir, presente le 16 septembre 2009
par le Gouvernement, est une initiative qui correspond 4 des engagements du Grenelle 4 savoir la construction
de nouvelles autoroutes ferroviaires afin que d'ici 2016 plus de 1400 camions par jour puissent transiter par le
rail. A terme, 400 000 serait le chiffre annuel de camions transportés par rail.

Par ailleurs d’autres engagements du grenelle sont prévus avee une relance du transport combiné et la desserte
des ports, une modernisation du réseau ferré et un traitement des points de saturation,

Ces mesures structurelles, dont certaines bénéficieront aussi aux voyageurs, devraient contribuer i enrayer le dé-
clin du fret ferroviaire, faciliter son développement et provoquer un report modal depuis la route et 'aérien.

Ce nouveau plan ne semble pas faire P'unanimité. Sera-t-il une réussite ou voué a 'échec ?

L'avenir le dira.

euire der Artres Huvtorgwer JINCE, Alstors of B
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L'idée de créer un train a grande vitesse pour relier les principales villes frangaises a émergé au cours des années
1960, aprés que le Japon eut commencé la construction du Shinkansen en 1959,

A P'époque, la SNCF cherchait un moyen de redres-
ser la fréquentation de ses mains, qui baissait inexo-
rablement.

Une augmentation substantielle de la vitesse apparut
comme la solution qui lui permettrait de concurren-
cer efficacement 'automobile et 'avion.

Cette démarche de la grande vitesse était expérimen-
tée par la Société de '"Aérotrain en atilisant la tech-
nologie du coussin d'air radicalement différente du
contact rail/roue du chemin de fer classique,

La SMCF a d'abord experimente les turbotrains le-
gers en testant dés 1967 le prototype TGS

Fi pedalable 4 do comomruoven de L gwr Ariemay + Lan Awbrai, £l fruimarn amaté ol el d Fiobedle [72 saer ame piee e 6,7
s em PO i pllidctermer e Sencdipne Mairy - Clatives ot Coliarslen, o bamsbrar i Conmmity-da- | sl

_..-ﬂ-———.....___________

R

Llclirmmatn exprevmatal anilfvd d parsie de [300 el pivee erditorr dalive puirr Arivsay of Ly Ambeais La TGS, wnere [otompes o Cirdioms, v ipiemtey #5655

Le ler aoatr 1966 la SNCF crée son « service de la recherche »,
dont une des premiéres études concernera « la recherche des
possibilités ferroviaires a trés grande vitesse sur des infrastruc-
tures nouvelles », cela aboutira au projer « CO3 »,

Ce projet est innovant a la fois par I'idée de la création de lignes
nouvelles avec du marériel nouveau mais aussi par I"attention
portée au confort des voyageurs.

Aprés avoir été presenté aux pouvoirs publics en 1969, ce pro-
jet est adopte en comité interministeriel le 25 mars 1971,
Ly oA droiriaan
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Dans sa premiére version, le TGV érait muni de turbines 4 gaz. 2 rames devaient alors étre mises en construction.
Le premier prototype « TGV 001 » sortit des ateliers d’Alstom a Belfort le 25 octobre 1971 et ce fut la seule rame
de ce type qui fut construite, La seconde ne vit jamais le jour.

Les essais du TGV 001, débutérent le 4 avrl 1972 sur la ligne d’Alsace, ils apportérent beaucoup d'enseignements
utiles 4 la suite du projet, notamment dans le domaine du freinage 4 haute vitesse, qui nécessirair de dissiper une
importante quantité d'énergie cinérique, de I'aérodynamique et de la sipnalisation.

L porwiaiype (11 it vy s ovmirenscivom, dr 2wy VVF2, d Fooree
At di Hoffirt

TELT DY, Niaddmy - sy

La rame était articulée, deux caisses adjacentes s’appuyant
sur un bogie commun tout en conservant une possibilité de
mouvement rotatif,

(e prototype atteignit la vitesse de 318 km/h, qui reste 4 ce
jour le record du monde de vitesse ferroviaire en traction
thermique.

Le style du TGV, tant intérieur qu'extérieur avec le nez ca-
ractéristique des motrices, est di au designer frangais Jacques

1 T 01, e prosiv e d smepe TG, atrn 4 snke abes it on mpee i mebemin,  LOOPET €t 2 marqueé les générations suivantes de matériel.
o ot T

Depuis 2003, une des motrices du TGV 001 est exposée aux abords de 'autoroute A36, pres de Belfort, et I"'autre
a Bischheim, prés de Strasbourg le long de Pautoroute A4, o se situe également un centre industriel de rénova-
tion et d'entretien des rames et des motrices.

oty plos e feoxw = Cormre der Arebover Hiatorgwes SINCE, Alissore of Besvbaraier e b mnitien & Comrpaion praphique : EMILE Camwmicaiton
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A la suite de la crise pétroliére de 1973, le choix de la traction électrique fut privilégié, avee 'acheminement du cou-
rant par caténaires et le captage par pantographe. Les raisons de ce choix furent autant poliiques que techniques
ou économiques. Le passage 4 la traction électrique imposa de reprendre le programme de recherches et d'essais
dans plusicurs domaines.

La SNCF transforma en 1974 une automotrice Z 7100 pour
construire le prototype Z 7001 surnommé Z.ébulon, qui per-
mit de tester plusieurs innovations :

* Pantographes i deux ¢étages.

* Moteurs de traction suspendus 4
la caisse pour alléger les masses non
suspendues des bogies et réduire
ainsi les efforts sur la voie,

* Nouvelles dispositions en manére de suspension et de
" Fausgpr v avtimsar de da 22 TOOT e L dipoe ey |amain.
freinage. il v ks 09 by & 15 wcbes 1975

La premiére commande chez Alstom fut liveée le 25 avril 1980, Le service TGV ouvrit au public entre Paris et
Lyon le 27 septembre 1981.

Entre septembre 1981 et septembre 1983, seule la parte Sud de la LGV Sud-Est (entre Pasilly er Sathonay) fut
utilisée pour la grande vitesse, la partie Nord du trajet s’effectuant encore sur les anciennes voies PLM. Clest seu-
lement a partir du service d'hiver 1983 que la Ligne a grande vitesse est ouverte en intégralité entre Licusaint et
Sathonay.

Le temps de parcours considérablement réduit par rapport 4 la situation antéreure permit d’acquérir de nouvelles
parts de marché au détriment de "'automaobile et surtout de "aviation.

Poazrage gl de roer 1 ol 1B0 ke (&, de Pl fprsier TONT
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Le premier service TGV entre Paris et Lyon a ¢t€ lancé en 1981, utilisant une partie de la « LGV Sud-Est » encore
particllement en construction.

LE RESEAU FERRE
EN FRANCE

ey s | yom, | SET

Dés P'origine le service TGV conti-
nuait par la voie classique vers Mar-
seille et vers Montpellier en desser-
vant les gares intermédiaires.
Depuis, le réseau TGV centré sur
Paris s’est érendu jusqu’a relier dé-
sormais de nombreuses villes fran-
¢aises, en partie grace d la construc-
ton de lignes nouvelles a grande
vitesse vers le sud, 'ouest, le nord
et 'est de la France

e

La plupart de ces dessertes partent de Patis ou y arrivent, quelques unes suivent des itinéraires transversaux évitant
Paris intra-muros en empruntant la ligne d'interconnexion a 'est de la eapitale ou la Grande Ceinture au sud.

Certaines ne desservent méme plus I'ile de France, Les TGV
desservent plus de 150 gares en France, donr huit en Ile-de-
France et plus d’une trentaine dans les pays limitrophes.

Comme pour les TER depuis décembre 2008, les axes Paris-
Bruxclles, Paris-Lille, Paris-Nantes et Paris-Lyon sont caden-
cés (départs et arrivées aux mémes minutes de chaque heure
pendant toute la journée).

!Il"-m Flu mr'.lrur SNCE Albtoee ot Basbardier e b mnitien & Comrpaion praphique : EMILE Camwmicaiton
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TGV SUD EST

Consrruits entre 1978 er 1985, les TGV Sud-Est éraient des-
tinés a Porgine 4 la LGV Sud-Est pour son ouverture,

En 2010, ces trains sont numdérotés de (0 4 118 dans la sé-
tie TGV, et sont aptes i 270 km/h pour certains, 300 km/h
pour d'autres.

Les TGV SE sont
composés de 2 mo-
trices encadrant 8
VOIEUTes.

Les deux voitures

dlextrémité  possé-

dent chacune 1 bogie

moteur. Toutes les

rames sont bi-cou-
rants, quelques rames sont tri-courants et peuvent done cir-
culer en Suisse,

TGV ATLANTIQUE

Ay

TGV POSTAL

Il s’agit du TGV SE décoré en jaune couleur
LaPoste etameénagé pour le transportdu cour-
rier. 1] circule sur le réseau ferré 4 270km/h.

Chaque nuit, ce train i grande vitesse de La
Poste transporte environ 88 tonnes de cour-
riers, colis et presse entre I'lle-de-France, la
Bourgogne, Rhone-Alpes er Provence-Alpes-
Cote d’Azur,

TGV RESEAU

Construits entre 1988 et 1992, les TGV At-
lantique éraientdestnés a l'onigineala LGV
Atlantique pour son ouverture.

En 2010, ces trains sont numérotés de 301
i 405 dans la série TGV, et sont aptes é
rouler & 300 km/h. Ils sont bi-courants et
se composent de 10 voitures encadrées par
2 motrices.

oty plos e feoxw = Cormre der Arebover Hiatorgwes SINCE, Alissore of Besvbaraier
Resercloments : Musde Sicint-Nupaire de Sanary

Ces rames mises en service 4 partir de 1992 pour la LGV Nord,
sont équipées pour circuler sous 1500 V continu et 25 kV 50
Hz, c'est-d-dire sur routes les lignes électrifiées francaises. Ils
sont directement dérivés des TGV Adantique, mais avec une
composition réduite 4 huit remorques intermédiaires au lieu
de dix. La désignation « Réseau » vient du fait qu'ils ont été
congus pour circuler sur les di-
verses lignes 4 grande vitesse du
Réseau francais.

A noter que les rames 4532 a 4540
ont des livrées spéciales Thalys
PBA (Paris — Bruxelles — Ams-
terdam). Ces rames bénéficient
d'une alimentation tri-courants
permettant de circuler sur les ré-
SCAUX VOISINS,

Aiwe le mudien dr :
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TGV DUPLEX

Mis en service a partir de 1995, les
TGV Duplex étaient comme leur
nom l'indique, des rames consti-
tuées de voitures 4 deux niveaux,
La circulation a l'intérieur des ra-
mes se fait par le niveau supérieur.
Le niveau inférieur de chague voi-
ture offre ainsi plus de calme aux
voyageurs.
Troisiéme génération de TGV, les
rames Duplex ont, pourune méme
longueur, une capacité de trans-
port supérieure de 45 % i celle des
précédentes rames : une unité simple de 8 voitures voyageurs
dispose de 545 places. La conception de ces rames a été trés
poussée, en particulicr dans le domaine de la réduction des
masses, afin de respecter la régle de 17 tonnes a P'essicu obli-
gatoire sur les lignes i prande vitesse frangaises.

TGV PBKA

TGV TMST
(Trans-Manche Super-Train)

3 Construits entre 1993
et 1996, les TGY
TMST étaient destinés
al'origine a traverserle
tunnel sous la Manche
pour son ouverture, Ils
peuventt circuler en
service commercial i
la vitesse de 300 km/
h.

Son alimentation électrique érait & l'origine
compatible avec trois types de courant : 750
V continu déliveé par 3e rail, 3 000 V continu
et 25 kV alternatifs délivrés par caténaire. 1l
est moins large que les autres types de TGV,
pour se conformer au gabarir anglais.

TGV POS

(Paris - Bruxelles - Koln - Amsterdam) (Paris - Ostfrankreich — Stiddeutschland)
Paris - Est de la France - Allemagne du Sud

Construits dans les années 1990, les TGV

PBEA étaient destinés a 'origine 4 circuler Construits dans les an-

~

entre Paris et Cologne, nées 2000, les TGV
1ls peuvent cir- POS éraient destinés i
culer en servi- Porigine 4 la LGV Est
ce commercial curopéenne pour son
i la viresse de ouverture, En 2010, ces
320 km/h. trains sont numérotés
de 4401 31 4419 dans la
Leur alimenta- séric TGV.
tion électrique
est compatible avec quatre types de courant Les TGV POS peuvent circuler en service commercial 4 la
délivrés par caténaire : 1 500 V continu, 3 vitesse de 320 km/h. Leur alimentation électrique est com-
000V continu, 15 kV alternatif 16 2/3 Hz, patible avec trois types de courant : 1 500 V continu, 15 kV
et 25 kV alternatf 50 He, alternatif 16 2/3 Hz et 25 kV alternatif 30 Hz délivrés par
catenaire.

oty plos e feoxw = Cormre der Arebover Hiatorgwes SINCE, Alissore of Besvbaraier Awwe fe rusitien dr : Comorpiion praphigue : EMILE Commamication
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La SNCF a battu en France trois records du monde de vitesse sur rail,

Ils se sont déroulés sur plusieurs lignes : la LGV Sud-Est, la LGV Atlantique erla g
LGY Est curopéenne,

Ces trois records de viresse sur rails ont donc été érablis aux dares suivantes :

s e 26 février 1981 : 380 km/h lors de Popération TGV 100
* Le 18 mai 1990 : 515,3 km/h lors de 'opération TGV 140
* Le 3 avril 2007 : 574,8 km/h lors de 'opération V 150

Le 26 mars 2007, la SNCF, RFF et Alstom avaient pré-
senté officiellement la rame qui devait effecruer le re-
cord, & la presse, avec un pelliculage entiérement nou-
veau et design, La date du record prévue avait alors été
annoncée pour le 3 avril 2007,

Avant la mise en service de la ligne du TGV Est prévue
le 10 juin 2007, la SMCF, RFF et Alstom ont effectué
une campagne d'essais 2 haute vitesse. C'est au cours
de cette campagne que la vitesse de 574.8 km/h fut at-
teinte le 3 avril 2007, Le nom de code de la campagne
d'essais était V 150, pour 150 m/s et son colir estimé a
30 millions d’euros financé a égalité par la SNCF, RFF
et Alstom.

La rame prototype 4402 était une rame modifiée comme lors du record de 1990. La rame était constituée de 2
motrices de TGV POS et de 3 voitures de TGV Duplex. Avec une longueur de 106 métres, elle était environ deux
fois plus courte qu'un TGV de série er pesair 268 tonnes.

Lors de la marche d’essai et aprés 10 km de parcours, 'unique pantographe de la rame a été abaissé pendant 2
km, afin que le train franchisse la zone dans laquelle 'alimentation passait de 25 kV a 31 kV, tension permerttant
de fournir la puissance nécessaire pour dépasser les 500 km/h. Le pantographe a été ensuite relevé, et au bout de
10 minutes, le précédent record de 1990 était déja dépassé. Aprés 13 minutes de parcours, la vitesse maximum de
574,8 km/h était atteinte au PK 193,2, dépassant ainsi l'objectif initial de 540 km/h (150 m/s).

s
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La technologie qui a équipé le V150, notamment au niveau des bogies offrant plus de puissance, a ét€ encore
améliorée avec la rame Automotrice 4 Grande Vitesse (AGV). En cffet la motorisation répartie fera que tous les
essieux pourront étre moteurs le long de la rame ce qui n’était pas le cas avec les précédents TGV ot la motori-
sation ¢tait concentrée dans les deux motrices situées aux extrémités de la rame. Grace a ces dispositons 'AGY
dispose de plus d'espace pour les voyageurs et sa masse est aussi réduite.

La premiére rame prototype compléte, dénommée « PEGASE » (Prototype Fvolutif Grande vitesse d’Auromo-
trice Standard Européenne) composée de sept voitures, est sortie des usines Alstom de La Rochelle en février
2008 pour entamer une campagne d’essais de six mois en République tchéque,

Le premier client de PAGV est la compagnie privée italienne Nuovo Trasporto Viaggiator, qui a signé le 17 jan-
vier 2008 un contrat portant sur l"achat de vingt-cing rames a livrer a partir de 2011 et comprenant la maintenance
du matériel.

Créée au débur des années 1970, une autre entreprise d’origine canadienne Bombardier Transport présente par-
tout dans le monde, fabrique du matériel roulant ferroviaire ou des parties de celui-ci comme des bogies ou des
systémes de sécuritd,

La sociét¢ Bombardier a congu une famille de trains particuli¢rement étudiés pour la grande vitesse ferroviaire
jusqu’a 380 km/h.

Le Zefiro a été congu pour étre adapté aux voyages transfrontaliers avec 'utilisation possible des différents cou-
rants de traction ferroviaire: 1,5 et 3 kV continu d’une part, 15 et 25 kV alternadf d’autre part. (Quatre versions
sont proposées : Le Zefiro 250, le Zefiro 300, le V300
Zehro, et le Zefiro 380 pouvant circuler 4 380 km/
h.

Grand concurrent de PAGY d’Alstom, Zefiro est pour
le moment commercialisé en Chine par le Ministére
chinois des chemins de fer (MOR) et commence son
aventure en Europe plus précisément en Tralie avec
de nouvelles rames a grande vitesse baptisées Zefiro
V300 aptes a une circulation de 300 a 360 km/h.
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La volonté de la Région Provence-Alpes-Cote d’Azur a été de développer fortement le transport ferroviaire régio-
nal au service des usagers au quondien. Certe ventable volonte de politique de développement durable a conduit
le Conseil Régional 4 investir fortement dans "aequisition de nouvelles rames TER mais aussi dans la modernisa

tion des gares et des infrastructures ferroviaires.

Deés 2000, le parc moteur régional était constitué de 30 rames TER 2N de premiére génération et de 17 automo-

teurs diesels « XTER ». Ce matériel avair été congu par Alstom.

TER N Ao slatvmimer § ande { gfman Hampbandier

Ensuite la Région décida d’acquérir, en plus, 10 rames TER 2N
nouvelle génération d"Alstom et 35 rames a Grande Capacité de
Bombardier, réparties en 8 autorails XGC et 27 rames BGC,

La Principauté de Monaco a participé également a l'extension
du parc en achetant 5 rames TER 2N NG supplémentaires.

Pour continuer le développement du pare marériel régional de
Provence-Alpes-Coted’Azur, la Région a ¢té partie prenante dans
le lancement sur le plan natonal de deux appels d'offres.

I'achat a porté, dans un premier temps, sur 16 rames longues bi
courant de Bombardier livrables entre 2013 et 2015, puis dans

un second temps sur 10 rames bimode-bicourant d’'Alstam li-
vrables entre 2014 er 2015,

Pour compléter ce programme, la Région a également moder-
nisé les marériels existants constitués de Rames Inox Omnibus
avec un aménagement plus confortable et une nouvelle présen-
tation,

TEK Masaser A1
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Le Transport Express Ré}_‘riunn] est fondé sur une organisation ré-

Ay

gmonalisée. La régionalisation, c’est d'abord et surtour un nouveau
partage de responsabilités entre chaque région et la SNCF pour
faire vivre et chercher a développer le TER, en maintenant une
gestion publique d’exploitation par la SNCF pour les transports

fL'l'rL.l\"l:HIL'ﬂ IégIlJll'.lLI}L.

La Région étant devenue I"Autorité Organisatrice du transport fer-
roviaire de voyageurs, c’est au niveau régional que la SNCF doit
directement intervenir et affirmer ses compétences.

Les responsabilités de chacun et les résultats attendus font 'objet
d'un contrat formalisé dans une convention régionale pour cha-
cune des Regions francaises.

(Globalement, chaque convention fixe les roles et les missions de
la Région et de la SNCF : la Région définit I'offre de service TER
qu'elle souhaite : dessertes, qualité de service, tarification, etc. ; la

SNCF assure la réalisation de cette offre.

Prosseer dgge de Rfgem B A

Le pilotage du TER est confié, pour chaque région SNCE, a
une direction dactivité TER qui est responsable des relations
institutionnelles avec le Conseil Régional et garante, aupres de
lui, de la bonne exécution de la convention.

Llle doit piloter, au quotidien, la mise en ceuvre de l'offre. Elle

a ainsi en charge le marketing, la conception opérationnelle du
service, la gestion du pare, le management qualité, le controle
de geston. ..

Dans le cadre de la régionalisaton, chaque Région regoit, en
principe, de la part de I'itat, des dotations financiéres desti
nées & compenser les charges qui lui ont été rransférces.

Ces dotations c:.rrruspundcm :
= A l'exploitation des services,
* Au renouvellement et la modernisation du matériel,
* Ala mmpcnsmicm des tarifs sociaux créés par I"'Ertat

(abonnements de travail...).
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Aujourd’hui, tout le parc de matériel régional en Provence-Alpes-Cote d’Azur est utilisé pour les 800 dessertes
quotidiennes souhaitées par la Région, Autorité Organisatrice.

Celle-ci prévoit également le parc nécessaire induit par les modernisations d'infrastructures i venir, prévues au
contrat de projets Etat-Région en cours.

A

L B g Trrdegpaivon de da prory Marroadee Lt & Bty

La nouvelle conventon d'exploitaton du service public régional de
transport de vovageurs a été signé en 2007 par M. Michel Vauzelle,
Président du Conseil Régional de la région Provence-Alpes-Cote d’Azur
et M. le Directeur de la Région SNCF PACA.
Elle prévoit la réalisation de projets importants d'infrastructures :
Augmentation de capacité entre Antibes/Nice
Augmentation de capacité entre Aubagne/Marseille
Réouverture de Carpentras/ Avignon
Réouverture de Rognac/Aix-en-Provence
Réouverture de Carnoules/Brignoles/Gardanne. \ . Jas]
-
* Modernisation de la ligne du Val de Durance avec comme objectif de réaliser une percée
terroviaire du Montgenévre.

= Modernisaton de la ligne de Marseille a Aix dont une premiére partie a été rerminée en
2008 avec la création de plusieurs gares aux abords de Marseille permettant ainsi au trafic
de passer de 48 4 98 TER par jour.

* Aménagement de nombreuses gares pour assurer I'accés de tous les voyageurs et leur

permettre d’effectuer des vovages plus confortables tout en assurant en méme temps
l'intermaodalité.

ML Commrnmisation
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Devenue Autorité Organisatrice du transport ferroviaire de voyageurs, le Conseil régional a fait considérablement

évolué le nombre et le type de rames TER.
Voici quelques types de matériels que nous pouvons rencontrer dans notre région :

* RAMES INOX OMNIBUS OU RIO aujourd’hui rénovées sont des rames réversibles en acier inoxyda-
ble destinées a la desserte omnibus de la périphérie des grandes
agglomérations frangaises.

Plusieurs séries similaires ont éré construites.

Les RIO 82 éraient a Porigine destinées 4 circuler sur la région

Provence-Alpes-Cate-d’Azur.

Commandées en 1982 et livrées jusqu’en 1986, elles sont toutes
dotées de bogies de type « Y34 » qui les rend aptes 2 la circulation
i 140 km/h sous certaines conditions.

» RAMES AUTOMOTRICE GRANDE CAPACITE {AGC}, congues par Bombardier, sont des automo-
teurs composés d'une version 4 3 ou 4 caisses pouvant s'accoupler en unité multiple.

Plusicurs modes sont ainsi fabriqués no-
tamment le BI-MODE (BGC) fonc- |
tionnant en courant continu 1500 volts
ou traction diesel et le XGC 76500 a

# fonctonnement diesel. Lors de linau-

{ guration de la réouverture de Marseille §

.* Adx-en-Provence en 2008, deux rames
ont recu un pelliculage spécial.

« RAMES TER 2N ET 2N NOUVELLE GENERATION, congues par Alstom,

sont des automotrices électriques 4 2 niveaux.

Pour Pancienne pénération, ces rames éraient
composées d’une motrice et d’une remorque.

La nouvelle génération de type Coradia mise
en service récemment se compose de 224 3
voltures pour la série 224500 ou de 4 a 5 voi-
tures pour la série Z26500.

TER 2N MNowwlle pinimation Al
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La SMCF assure I'exploitation de I'ensemble des lignes de la région sauf la ligne reliant les Alpes de Hautes

Ay

Provence a Nice appartenant au Conseil Régional et exploitée par une Socicté privée.
Le Réseau Ferré National en Région Provence-Alpes-Cote d’Azur comporte :

1 257 km de lignes, dont 93 km de ligne 4 grande vitesse,
3490 ouvrages d'art (dont 247 tunnels et 158 viaducs),
379 passages & niveau,

144 gares et points d'arrét

L e pasrmn o o it

andiar oty it ol

- _ Depuis décembre 2008, les dessertes TER
AL R O S 5 _-:.‘ ) 7= . | Provence-Alpes-Céte d’Azur sont en grande
partic cadencées, notamment sur la nouvelle
relaton Marseille - Aix-en-Provence @ 3
trains par heure dans chaque sens, et sur la
Cote d’Azur : un train wutes les demi-heures

dans t:hﬂquc sens entre Cannes et Vintimille,

Pour compléter et fabiliser le réseau classique
le projet d’une ligne 4 grande vitesse (LGV
PACA) destinée 4 prolonger la LGV
Meéditerranée actuelle vers Nice raménera le
B temps de parcours 4 3h50 pour Pans Nice
e A e . S5 .
MEDITERRANEE S gl mais surtout doublera I'infrastructure existante

du littoral.

Aprés le Débat Public deux tracés avaient été
retenus, @ savoir le tracé Centre Var passant
par l'intérieur des terres le long de I'AB avec
un raccord aprés la Gare d’Aix-en-Provence
TGV, et le projet des Métropoles du Sud avec
un passage par les cenres de Marseille et

Toulon.

Le 29 juin 2009 M. le Ministre des Transport
décida de choisir le tracé des Métropoles avee
une mise en service prévue en 2023,

les études commenceront en 2011 en vue
d'une déclaration  d'utilitd I‘Juhliqmr 4 ans

aprés,

Trve ke someien e ! Comenpéion prupbigaie : EMILE Commonioation
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REGIO 2N

Pour faire face i des besoins de développement de "activité TER et de renouvellement du pare matériel,
I'ensemble des régions de France ont demand¢ i la SNCF de lancer deux appels d’offre, concernant un matéricl
PUrtL'Ur ‘jr'ul\-'{:”jr 'Ji:l.n {..{L‘ |I'Iiij|1tL'|1j[ une LIL'S!iL'TtL' in‘!PUrt':“lltL' (IL' \'{}}'1{};&'L|r5 SUr l‘{:ﬂﬁumblc L{u r{.‘:ﬁi..':lu fﬂ..'f!'U\r'iﬂiIL'
francais.

A

Pour la Région Provence Alpes Cate d'Azur, le premier appel d'offre lancé a porté sur I'achat de 16 rames
livrables entre 2013 et 2015 pour un matériel d’avenir bi-courant en version longue avec la mission d’assurer
le tratic prévu sur les zones fortement urbanisées de la région a savoir I'axe Grasse Cannes Nice et Vintimille
et celui de Marseille Aubagne Toulon. ..

Le matériel choisi pour cet achat est le REGIO 2N proposé par Bombardier.

* Cette nouvelle famille se présente sous la forme de rames articulées

alternant 4 la fois une voiture 4 un niveau et une volture 4 deux niveaus
pour permettre une capacité exceptionnelle et 'accessibilité pour tous
les voyageurs.

* Ces nouvelles automotrices offrent une accessibilité pour tous
avec un renforcement au niveau des portes d'entrées et de sorties, une
largeur d'intercirculation et des couloirs augmentés.

* Grice i la largeur des caisses, les passagers pourront bénéficier de
siéges larges tous pourvus d’accoudoirs et d’un vaste couloir central.

* Ceterame cstaussi ;1(|a11|:{::; pour accueillirles PErsOnnes ame shilité
réduite. Une voiture a un scul niveau située a une extrémité est pourvue
d'un comble-lacune a déploiement automatique, d'un siége de transfert
et d'un module de toilette spécialement adapté.

* Les aménapements des automotrices sont congus pour pouvoir
augmenter en cours de vie, A terme aprés la livraison, il sera possible
de rajouter des voitures supplémentaires afin d"augmenter le nombre de places allant de 120 a 160 places.
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COMPOSITION DE LA RAME DU REGLD 2N
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CORADIA REGIOLIS

Le deuxiéme appel d’offre lancé en 2010 concernait I'achat de 10 rames supplémentaires concernant un
matériel, proposé en plusieurs versions en termes de capacité et daménagement. Ce matériel assurera les
futures dessertes sur 'axe Avignon 4 Carpentras et la ligne des Alpes.

lLe nouveau CORADIA ou REGIOLIS est

proposé par Alstom.

* Ce nouveau train polyvalent se compose
d’'une modularité¢ exceptionnelle, il couvre
I'intégralité  des besoins  d’exploitaton
prévisibles de la région et permet méme une
évolution dans le temps. Un choix est donc
prévu : 3, 4 ou 6 voitures compléteront le
Régiolis offrant entre 160 et 320 places assises
pour une longueur comprise entre 56m pour la
petite rame jusqu'a 110m pour la plus grande.

* L’architecture modulable de Coradia permet a chaque région de choisir son aménagement intérieur
personnalisé par le biais d'une planche de recherche de couleurs et de design. s seront modifiables par la
suite ; disposition des siéges, zones multi activités ...

* S'appuyant sur le retour d’expérnience apporté par 'AGYV, il combine une réduction de bruitet de vibrations.
Parallélement la masse do train er sa consommation d’énergie ont été réduires.

* Le plancher bas intégral est trés intéressant. Sans marche ni escalier, équipé d’un comble-lacune, il permet
un acces facile pour les personnes a mobilité réduite, Les voyageurs pourront beénéficier en 1Jluf-:. de systémes
de sécurité performants et d'informations en temps réel 4 bord du rrain.

Toutes ces commandes passées prévoient une mise en service entre 2014 et 2015, Cet accroissement et ce
renouvellement du matériel voyageurs, assuré par la Région PACA, devrait ainsi permettre, a de plus en plus
d’habitants, 4 renoncer de prendre quotdiennement leurs voitures.

C’est ainsi que I'on pourra, un jour, respecter les préconisations du protocole de Kyoto.
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