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Avant -propos

Ce rapport @xpertise a étéransmisle 24 octdre 2014 au
Président et au SecrétdirdcHSCT EVO (Essodivald@®rge) de
I&tablissement ISOF de la SNCF

Il sera présenté ultérieuremémts dine séanceréunissan
l@nsemble des membraCHSCEVO dedSOF

Il concerneiixpertise portant sl@cadent ferroviaire de Brétig

ny

surOrgesurvenu le 12 juillet 20p8urla réalisation de laquelle le

cabinet Aptéis a été désigné.

Les intervenantghgtéis remercierigisemble des personrus

IBSOFEVO, ainsi qu@&nsemble et interlocuteufau sén de la
branchdnfrade la SNCEomme en dehors dntreprise) quint

bien voulu répondre favorablemerieuas sollicitations. Nous
remercions enfin particulierenher®résident, le Secrétaire et les
membres Wl CHSCTISOFEVOpour leur contributianla bonne

réalisation de cette expertise.

CHSCTEVO de -SNCFbE @GR cci dent

fermoviaire
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Glossaire

ADC : agent de condite (conducteur de train)
ADV : appareil de voie

AENV : agent @ntretien équipement

AENKYV : agent @ntretien qualifié équipement
ATENV : agent techniqued@ntretien équipement
ATENVP : agent techniquedntretien principal équipement
BEA-TT : Bureau ditnquétes sur leé\ccidents du Transport &rrestre
BS : branchement simple

CAT : caténaire

CDT : chef de district

CER : comité didablissement régional

CEV : chef équipe équipement

CEVP : chef équipe principal équipement

CGI : Convention de Gestion @hfragructure
CHSCT : comiteddygiene de sécurité etdesconditions de travail
DET : directeur d&tablissement

DMR : direction de la maintenance réseau

DPx : dirigeant de proximité

DU : dirigeant dunité

EIC : Bablissementnfracirculation

EPSF: Etablisseent Public de Sécurité Ferroviaire
EVO : Essonne Val@rge

ISOF : Infrapble SudDuest Francilien

KV : contréleur équipement

LGV : lignes a grande vitesse

LTV :limitation temporaire de vitesse

MAENKYV : maire agent d@ntretien équipement
PAI : Paris Austditz - Invalides

PK : point kilométrique

PN : passage a niveau

RFF : Réseau Ferré de France

SE : service électrique

TA : technicien @ppui

TJD : traversée jonction double

TJS: traversée jonction simple

TO : technicien opérationnel

TPA : territoire de production atlantique

UIC : Union Internationale des Chemins de fer
VA : valeur dalerte

VI : valeur d@ntervention

VO : valeur dbbjectif

VP : voie principale

VR : valeur de ralentissement

ZER : zone a évolution rapide
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Introduction

1. Lademande du CHSCT

Le 12 juillet 2013, le trairintercités® 3657 Paridimoges a déraillé en amont de la zone de
la gare de Brétigngur-Orge faisant 7 morts et de nombreux blessés.

\ NN >
3 R

Phota CHSCT Traction P/

Suite a cet accident ferroviairks premier a ce niveau deayité depuis plusieurs décenrlies
diversesenquétes ont été réalisées ou sont en cours
e La premiere a été réalisée par la Direction desdits Scurité de la SNCF, juste apres
I@ccident et a la demande conjointe de la Direction deNE&CE et de la Diection de
RFF. Be s®st achevée le 22 juill@013
e La secondea étéréaliséed commela loi le prévai en cas éccident grave de transport
terrestre d par le BEATT (Bureau @nquétes sur les accidents du transport terresjre
¢ La troisieme estidnformation judiciaire ouverte par le Parqueliry suite aéccident
celleci a consisté, @ne part, en une série@ntretiensmenés par les Officiers de Police
Judiciaire (OP3vec les agents et encadrants du secteur efidablissementt, dautre
part, en une double expertise technique et métallurgique réaliséedaeax experts
judiciaires
¢ Enfin plusieurs CHSCT, dor@acttivité des personnels étaificthe maniere ou @ne autre
touchée ou concernée pafccident, ont ouvert des enquétes dans lelreade leurs

! Le dernier accident ferroviaire grave sur le territoire national datait de 19@117 octobre 1991, en gare de

Melun, un train de voyageurs était entré en collision avec amtde marchandises | 6 acci dent avai
morts et 57 blessés.

2 Cellesci sont détaillées eillessous, pl6.

3 Créé en 2004, [eBEATT e s t un organi sme gouvernemental, d®pend
D®vel oppement Du r a b poer mission deeaéalised, Em teutegndépendahce, des enquétes
techniques sur |l es accidents ou incidents graves ou
®t ablir | es circonstances, doen mektendsretommandaliorssle c au s e s

sécurité destinées a prévenir de futurs accidents similaites.BEATT a ainsi une vocation purement
technique; ses enquétes ne visent pas a déterminer des responsabilités.
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prérogatives légaleta plupart ont été achevées,ams toutes ribnt pas donné lieu an
rapport écrit.

Directement concerné par@ccident en raison des activités de maintenance dont ses agents
ont la charge, le CHSCT ddrifrapdle Sud OuesFrancilien (ISOF) EVO avait été réuni
quelques jours aprésalccident, le 18 juilleR013 Suite aux premiers échanges et en raison
de la gravité de @ccident autant que de la multiplicité et de la complexité des
problématiques en jeu, les représentadts personnel y avaient voté le principe du recours

a un expert agréé dans le cadre daticle L.461412 duCode du travalil

Cette premiére demande évoquait déalord une situation de fisques gravesrévélée par
l@ccident et précisait les domainesncernés risques techniques, risques liés aux activités
de maintenance, risques liés@rdanisation du travail, risques psychosocidunotamment
suite au «choc psychologigdeu@vait pu constitueréccident.

Les membres du CHSCT da8SOF, et fus largement les agents @il représentent, ont été
tres marqués et profondément touchés pé@rhpleur et la gravité désccident survenu le 12
juillet 2013. Aucun agent ne comptait parmi les victimes, mamdgel accident survienne
sur leurlieu detravail, surleursinstallations, dankeurgare (celle de leur lieu@lffectation),
littéralement sous les yeux de plusieurdemtre eux® n@ laissé personne indifférent.
Orientés par les résultats des premiéres observations et investigations sur pexce,
échanges en CHSCT se sont tres vite portés vé@tat de la voie et vers les conditions de
réalisation de la maintenancd sagissait non seulementeth comprendre les causes, mais
également trés vite de se placer dans une logique de préventioleguestions et les
hypothéses visent surtout a éviter que ne se reproduise un événement de cette nature.

Dans un courrier daté du 31 juillet et adressé aux membres du CHSCT -B@F, la
Présidente (Directrice adjointe defdtablissement) indiquait@bord quille acceptait le
principe de @xpertise notamment en raison du caractére exceptionnel @edidens.
Estimant cependant que la motivation de la délibération votée le 18 juillet ne paraissait pas
« suffisamment expliciteet que «les termes de cette derniére demeuraient imprécis,

elle déclaraitqui@lle souhaitait que le périmetre d@xpertise soit précise.

Ca@st notamment pour répondre a cette demande que loréurd second CHSCT
extraordinaire consacré a cette demande@xpertise (le 27 septembre 2013), les
représentants du personnel adoptaient une seconde résolution.

Celleci précisait la demande initiale sur plusieurs points

e Sur la finalité de I@xpertise: les représentants du personnel demandaiermjue
I@xpertise fasse teuda lumiere @lest possible sur les causefaadensd.

e Sur les thématiques de &xpertise : la résolution mentionne plusieurs éléments sur
lesquels@xpert devrat se pencher
- «Les conditions de réalisation de la surveillance (tournégsddesvioie) et les conditions
de déclenchement et de réalisation des interventions des brigades Voie : quels sont les ager

'Ldexpression est empl &8$CP ainsdgaenpusieura fois & cauls des débats della C
séance du 18 juillet.

2 Certains agents habitent également a proximité de la gare.

’Lédaccident est survenu sur | e plateau de voies faisa

CHSCTEVO de -SNCFhE @GR cci dent ferwmovi air e
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qui les font, avec quelle habilitation ou forraddians quelles conditions de temps ou de
moyeng®

- L@mpact des réorganisatiogis des changements (en termédfedtifs notamment)
intervenus ces dix dernieéres années sur les conditions de réalisation des activités dt
maintenance, de méme que sur les changements intervenus sur les regles de maintenance.

- Les conditions de circutatles trains sur les voies a proximité de la gare de Brétigny (et
conditions des interceptidmsure et durée).

- Les conditiongaterte et de prévention au sein des différeattsgités de &ntreprise du
c6té des Circulations, de la Tractianlatlebgistique.

- Les conditions de réalisation des travaux réalisés en 2011 sRrileAPandle France et
surtout leurs conséquences en termes de stabilité des voies et de sécurité des circulations

e Sur le périmetre de I@xpertise : la résolution idique que @&xpert devra «pouvoir
solliciter des interlocuteurs a tous les nive@ntrdprise et donc ne pas se limiter au seul
« périmétre des agents de Brétig@elleci mentionnait ainsi
- «Des membres de CHSCT de la région de PRG datitités aont concernées par
I@&ccident

- Des représentants de la direction de ces différents établissements si nécessaire

- L@xpert Voie désigné par le CHSCTHZOIt@xpert Voie d&htreprise

- Des représentants des services en chaiggéerle et des ouvrageart;

- La direction dénffrastructure

- La direction de la production

- Les service@addit ayant réalisé le rapport interne rel@dcdent

- Des représentants concernés de RFF (décideur en matiére de maintenancedies voies) e
I&EPSF (décideur en matiére de séourite).

Peu de temps aprésaboption de cette seconde résolutiofle 2 octobre 2013, et a la
demande du cabinet Aptéigne rencontre tripartite &ait lieu sur le site ded@tablissement.
Outre le cabinet Aptéisy étaient présentdes représentants du personneuaCHSCT, la
Présidente du CHSCT(Directrice adjointe de @&tablissemend RDET) une représentante
de la Région ParRiveGauche (PRG) et un représentant de Direction du TPA de la
branche hfrastructw (DRH du Territoire de FPoduction Atlantiqued TPA). Il fut convenu
daune part qudl était préférdle de reporter ntervention dequelques mois afin de ne pas
risquer trop de confusions avec les autres enquétes en calyd@utre part que ks
invegigations de @xpertise (notamment en matiere @ntretiens)pourraient €@tendre au
dela de &ablissement ISOF afin de pouvoir disposé@ndspectre de données aussi large
que possible.

Enfin, suite au changement de présidence du CHSCT sacenderéunion tripartite a eu
lieu le 18 décembre 2013 afin de finaliser les derniers éléments de la conve@ipedise.
Outre le Président du CHSCT, Directeunouvellement nommée I&ablissement ISOF, la
Direction y était représentée par le DRH dlPA et par le DRH adjoint ded branche Infra
de laSNCF. Il y fut convenu que laifection de Bnfrarelaierait auprés des interlocuteurs
concernédes sollicitations du cabinet Aptéie relevant pas dédtablissement

A la demande du cabinet Aptéisfut erfin convenu que les investigatioBset notamment

les entretiensd se dérouleraient sur deux phases afin de permeétri@quipe dntervenants

de solliciter d&ventuels interlocuteurs complémentaires identifiés au cours de la premiére
phase.

Les travauxd@xpertise ont démarré &7 janvier 2014.

CHSCTEVO de -SNCFhE @GR cci dent ferwmovi air e
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2. La meéthodologie

La m®t hodol ogi e mi se en TJTuvre dans |l e cad
responsabilité de@xpert. Elle est dictée par les méthode@miquétes reconnues et validées

en sociologie du travk et en ergonomié En outre, elle correspond aux principes de travail

et ddntervention présentés et défendus par Aptéis lors @astruction de son agrément

aupres du Ministére durravail

Aptéis a mobilisé une équipe pluridisciplinaire de troiemmnants une ergonome et
psychologue du travail, un ergonome et un sociologue du travail.

Aptéis adapte sa méthodologie a la nature et au contexte de chaque deméangertise
qui lui est faiteDevant la singularité du contexte et la gravité @eddent, Aptéis ad pour
répondre a la demande du CHSCT SNCF 68OF EVOGS proposé une interventin se
déroulant en deux phases

- A partir dune analyse documentaire@dtretiens, dbservations et de visites de
terrain, la premiére phase a permie recteillir les pincipauxéléments énformations
relatifs a @rganisation du travail et a son déroulement au quotidien, non seulement au
sein des équipes en charge de la maintenance des voies, mais également aupres des
différents acteurs dont la mission o@dtivité aait trait aux enjeux de sécurité en lien
avec @ccident Cette phasea en outre permis dddentifier et de préciser les
interlocuteurs complémentaires utiles a la finalisation des analgsgsogrammeés ainsi
pour laseconde phase).

- Précisée edélimitée adccasion dne nouvelle rencontre tripartite, la seconde phase a
permisd@pprofondir et de compléter, auprés de nouveaux interlocuteurs, les données
recueillies initialement. Elle a en outre permis de confronter les premiers éléments
d@ndyse auprées @hterlocuteurs déja rencontrés (au niveau detablissement comme
au niveau de la Direction de SN@#ra).

Apt ®i s a ainsi mi s en T uvr eunt étwlée documeniees de
une série @ntretiens individuels ou colléfs, des visites et observations de situations de
travail.

2.1. UNE ETUDE DOCUMENTAIR E

Il s@st agi de prendre connaissance dardilyser les divers documents internes a la SNCF,
l&tablissement ISOF ou propres a la branche Infrastructurekegréprise etsusceptibles
d@clairer les intervenants a la fois suadcident proprement dit et sur les situations de
travail visées paf@xpertise.

Documents généraux et documents relatifs a Betablissenent, a |dnfra et a ses agents

e Les organigrammede KEtablissment de la branche SNGRfra;
e Les organigrammes dé&tablissement ISOF et d&P Voie EVQ

1 Voir notammen : S. Beaud et F. WebeGuide de@nqéte de terrainParis, La Découverte, 199Du encore,

C. Avril, M. Cartier et D. SerreEnquéter sur le tray&lbris, La Découverte, 2010.

2Voir notamment: F.Guérin, A. Laville,F.Danielloy J.Duraffourg A. Kerguelen,Comprendre le travail pour le
transformer : la pratigue d@rdonomijeParis Anact (coll. Outils et Méthodes)997; ou encore PRabardel,
N. Carlin, M.Chesnais, NLang, GLe Joliff, MPascalErgonomie, concepts et méth@desres, Talouse, 2002.

CHSCTEVO de -SNCFhE @GR cci dent ferwmovi air e
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e Le cadre drganisation en vigueur dé&tablissement ISOF

Les accords RTT ees documents présentant les modalitédrdanisation du temps de

travail;

Le Document unique @valuation des risques professionnels

Les Bilans hygiene et sécurétles Pans de prévention 2010 a 2013

La liste des accidents du travail en 2014

Les fiches de postdes agents des équipes Voie (Agents, ATEN, CEV, TO, TA, DPx)

Les données relatives @de et a@ncienneté desgents concernés paieixpertise, ainsi

gque ceux dedctivité Voie a SNCinfra;

e Les documents indiquan@&lolution des effectifs et ddbrganisation des différentes
équipes chargées de la maintecendes voies (brigade¥oie et encadrants de
proximité)" ;

e Un historique des réorganisations ayant concefitablissement pour les 10 derniéres
années

e L@tude Infrastructure réalisée pour le Comité Centrakdtreprise par le cabinet Secafi
en février 20117 « Situation et perspectives@etivité €quipement de la branche Infra
SNCPk ;

e Les résultats économiques et financiers de la branche SINERA depuis@nnée 2000
(site Internet de la SNCE)

e La Convention CDM 0829 de mandat entre RFF ed ISNCF pour @tude et la
réalisation en 2008, 2009 et 2010 du programme de renouvellem¥fuies ;

e La Convention CDM 0829 de mandat entre RFF et la SNCF podtude et la
réalisation en 2008, 2009, 2010 et 2011 du programme de renouvellem¥nies,
Avenant n°1;

e La présentation de la@vention d&ntretien du réseau du 9 décembre 2013

e SNCFLa productivité dnffra document du comité stratégique des 26 juin et 14 octobre
2017 ;

o Référentiel SNCHN 0114 Recueil de prescriptions générales @rickrs agents de
I@quipement, Equipdsndretien de la voie, PGAVetsion2 du 28/05/2009)

o Référentiel SNCF IN 0178Worme de maintenance des appareils de Veision
01/06/1999,

e Référentiel SNCF IN 028Entretien des appareils de Veiesionn® 1, Edition du 233-
2011;

e Référentiel SNCF IND230 Conditionsdthplantation des appareils de voie yuniééson
n°l du " aodt 2009;

o Référentiel SNCF IN 00312ournées de surveillance sur les lignepielass¥220 km/h
(Version 02 du 06/03/21®) ;

e Référentiel SNCF IN @51 Organisation de la maintenance des appareils de voie sur voies
principales des Lignes Classiques et des Lignes a Grandé&ergitesse02 du 2411-
2008;

e Référentiel SNCF INN640Normes de maintenance de la géométreel@cartement pour
| es voies par c,&Editorude $6/04/2008 O 220k m/ h

o Référentiel SNCF IN 321Maintenance de la géométies voies principales des lignes
classiques et a grande vitesse, Principes gé&e¥sanix n°1, Edition du 211-2008;

'’Nous ndavons pu avoir |l es donn®es qud” partir de 200
2 Document fourni par les représentants du personnel.
® Document fourni par les représentants du personnel.
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e Réféentiel SNCF IN3930 Politique @ntretien courant dénfrastructureVersion n°1,
Edition du 0804-2009;

o Référentiel SNCF IN 4466pérateurs de production Voie Maintenance et Travaux. Modules
de formation initia{f€CFo HO0.01Yersion n°1, Edition d@3-12-2013;

o Reéférentiel SNCF INN203 Formation des opérateurs Infrastructure Maintenance &t Travau
Modules communs de formaji@@Fo JO.pNMersion n°1, Edition du310-2013;

o Référentiel SNCF INFRA SOF RG 0001Management de la Sécurité

o Référentel SNCFINFRA SOF RG 0006rganisation et fonctionnemendfealpdle Sud
Ouest Francilien

o Référentiel SNCANFRA SOF IN 0022 ournées de surveillance de la voie et des abords
version 03 du 23/12/2013

o Reéférentiel SNCHNFRA SOF IN 0039Tournées dsurveillance particuliere a la saison
chauderersion 03 du 06/05/2013

o Référentiel SNCHEVO RH 0029Sécurité des agents travaillant sur les voi@y/EN |
Essonne Valiatge,

o Référentiel SNCF TT 0051Référentiel du conducteur de ligne, Chapitneiéh 01 du
14/19/2012.

Documents relatifs a I@ccident, a la maintenance de l@ppareil et a | @tat du réseau
ferré

e Le rappot réalisé par la Direction des Auditse8urité de la SNCF relatif @kcident
« Déraillement du train n°3657 en gare de Brétig@yge le 12 juillet 2023 Rapport
d@nquéte n°2013 ASS 056, 22 juillet 2013

e Le rappot réalisé par IaSNCF INFRA «Déraillement de Brétigny du 12 juillet 2013
Contribution technique aux enguétegection de la Maintenance Réseau, Directub
la Sécurité, 20 novembre 2013

e Le rapport du BEATT : « Rapport @tape sur le déraillement du train Intercités n°3657 le
12 juillet 2013 a BrétigayrOrge», Ministere dedcologie, du Développement durable
et de fEnergie, Janvier 2014

e Le rappot réalisé par &cole Polytechnigue Fédérale de LausanRe Rivier et Y.
Putallaz (dir.), EPRUTEP,Rapport @udit sur@tat du réseau ferré national francais
7 septembre 2005

e Le rapport de la Cour des Comptdsntretierdu réseau ferroviaireinag) juillet 2012;

e Le rapportdu cabinetinexiaEtude de criticité d@nfrastructure en lle de France, Région
Paris Rive Gauché/122009;

e Le rapport de la Direction des Audits de SécuritesSNO Rpport de @udit 2013,
Etablissement Infrapsle desRéordVersion avanprojet du 13/11/2012

e F. Daniellou, M. Simard, |. Boissiefeacteurs humains et organisationnels de la sécurité
industrielle, Un état @t Les Cahiers de la sécurité industrielle, 2010

e Le document SNCFP RFF de présentatio aux Elusd TJD de BrétignyComprendre
ldmpact du dérangemefiiduillade de Brétigny, Perturbation de la ligne C et dispositif mis en
place 6 juin 2013

e La notice @nterprétation des enregistrementgoiture @hspection de la vaiédigée par
M. Mner, Section des Essais et Recherches, 1965.

e Les documents relatifs aux opérations de surveillance et de maintenance réalisées sur la
zone depuis un an (surveillance visuelle,

e Les documents relatifs a la géomeétde la Voie pourdsannées 2012,2013et 2014;

e Des comptesrendus de tournées de surveillance (262014);
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La liste des appareils de voie sur ISOF et leurs caractéristiques

Le programme de RVB 2042017,

Le compterendu de la tournée de validatioru®4 au 26 janvier 2012

Les rapports ou syntheses des différentes enquétes réalisées par les CHSCT concernés

par lk@accident,

e Le rapport préventif CHSCT UOT SNCF Voyages, Résidences de-ARastsrlitz et
Ivry/Seine TJD, TJS et TO

e Les Carnets de Déragement (Circulations) relatifs & la zone de la gare de Brétigny sur
l@nnée 2013

e Les PV de CERu 30mai2013, du 27uin 2013, ainsi que celui du CER extraordinaire

du 23/10/2013 dédié @kcident.

Documents que nous avions demandés et que nous@vons pu consulter

e Les copies des cahiers de maintenance des brigades de Brétigny (2010, 2@ 1, 201
2013);

e Les documents relatifs aux travaux du P&dil Anatole France de Brétigny réalisés en
2011 (études préalables, cahier des charges, commpesr d u s € )

e Les documents ou référentiels relatifs aux regles de circulation des trains et éventuelles
dérogations (vitesse, tonnage) sur la zone de la gare de Brétigny

e Les dnnées relatives au temps passé par les agents ((&use) sur les différents
appareilsle voie du secteur de Brétigny pour les 5 derniéres années

e Le document« Vérification de Famille 8 @ppareil 6/9 de 2011

e Les documents relatifs & la demande de remplacement (dossiEmetgence et
Compterendu de(s) tournée(s) de validationg ¢ TIJD 6/9 en 2007

e Les dcuments relatifs a la proportion defamilles B et de «familles A réalisées par
les équipes voie d@$OF sur les différents secteurs de EVO (et la proportion de ces
mémes opérations réalisées panfralLog ou par d@utres intervenants) depuis 5 ans

e La part de la soutraitance externe et de la sotsaitance a @nfraLog dans les
opérations de maintenance, les travaux et les opératidimyestissements depuis 5 ans

2.2. UNE SERIE DENTRETIENS INDIVIDUE LS OU COLLECTI FS

2.2.1. Une premiere série dentretiens, individuels ou collectifs (phase 1)
La premiere série @ntretiensa concernédes interlocuteurs susceptibles de nous éclairer
sur krganisationl@ncadrementt les conditions de réalisation de la maintenance dessvoie

Dans cette perspectivé et afin de ne pas limiter nos investigations aux seules équipes de
Brétigny trés marquées par le contexte didcidentd, nos entretiensrelatifs aux métiers de

la Voie ont commencé avec des agemiss équipes Voie @tampesA la maniére @ine
situation de référence, les entretiens et les observations menés aupres de ces éoptipes
permis de prendre la mesure des contraintes et des conditions qui caractérisent les activités
de la maintenance des voies (le sit&tdmpes a &t choisi par le CHSCT en raison de
conditions dintervention tres similaires a celles des équipes Voie de Brétigny).

Dans un second tempsed entretiens avec les agents de Brétigny ont gnskétre menés
apres que les intervenantiéptéis avaienpris connaissance des principales caractéristiques
de leur activité.

! Seuls des ordres de grandeur nous ont été donnés.
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Enfin, toujours au sein dé&tablissement ISOF, noasons sollicitdes encadrants en charge
de la direction et de@nimation des différents polegagpui de &tablissemehtLorsque ced
nous a paru nécessaire, nous avons egalerselfitité les agents ayant occupé les postes
visés a @&poque de d@ccident,mais qui avaient quitté leur poste au moment de notre
intervention.

Des entretiens collectifs avec les agents des brigades &e du secteur ISOFEVO
- des agents Voied@tampes (un entretien collectif)
- des agents Voie de Brétigf® entretiens collectifs

Desentretiens individuels au sein de &JP Voie EVO
- le DPx Voie de Juvisy
- le DPx Voie dtampes
- le DPx Voie de Brétigny
- le DPx Voie de Massy
- le TO d&tampes
- le TA dEtampes
- les deuxChef diquipe Voig(CEV)d&tampes
- le TO de Brétigny;
- le TA de Brétigny,
- le CEV de la brigade de Brétigny 2 entretieny ;
- le CEV de la brigade 2 de Brétigny

Desentretiens individuels au sein de fEtablissement ISOF
- l@ncien Directeur de@tablissemenfDET en20122013 ;
- l@ctuel Directeur ded@tablissemenDET depuis fin 2013), @ntretieny ;
- l@nciennePrésidente du CHSCT par délégation, Directrice adjointe@&ablissement
- le Directeur du Pdle Qualité/Sécurif®S);
- le Responsable/préventeur Local (P6le Qualité/Sécurité)
- la RRH et RDCF Formation (P6le RH)
- le Directeur du Pdle Investissement/Travalik) ;
- le Chefdu Pdle Investissement/Trava(iX) ;
- le Chef du Péld°rogrammation/ Planification/ CoordinatiPPQ ;
- le Chef du Péle Maintenance et TechniqiwT) ;
- le Responsable du Groupe Voie (Pdle Maintenance et Technjque)
- le Chef de®P Voie EVO.

Des entretiens individuels hors Etablissement ISOF
- la personne qgalifiée «Expert Voie désignée par le CHSCT IS&VO;
le Chef de la division Ingénierie de Maintenance de la Voie de DSNRCaNfra;
le Responsable dle relations sociales dea RégiorPRGen charge de la coordination
des CHSCT)
le Directeur des Audits de Scurité de laSNCHserviceayant réalisé I@remier rapport
relatif a @&ccideny ;
le Directeur de la sécurité dSNCHnfra;
le Dirigeant du Ble contrat et Etudes économiques de DMR 8B CHnfra;

' Nous avons reproduit umrganigramme deittablissement aGhapitre 3: voir cidessous, po1.
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le Directeur en charge des relatiorsrec RFF au sein diP lledeFrance
le Directeur de la DPI d&SNCHnfra;

le Directeur de lasécurité di réseaude RFE

le Directeur des contrdlesau sein dé&PSF

Des entretiens collectifs avec des CHSCT
- les membre(s) de la délégation du persondel CHSCT ISOF EVOtrpis entretiens
collectifs réalisé&in au début dedntervention, le second a la fin de leemiere phase
ddnvestigation, le troisiema la fin de la seconde phase)
- les membres des délégations du personnel des CHSCT de la RéBiBrconcernés par
l@ccident Tractiond CHSCT Voyage®t CHSCT Proximités, CirculationsMatériel
Logistigye 5 entretiens collectifs réalisés.

Au cours de la premiére phase d@xpertise hous avons ainsi réalisé au totaledtretiens
individuelset 10 entretiens collectifs.

2.2.2. Une secondesérie d@ntretiens, individuels ou collectifs (phase 2)

La secondephase dedntervention a démarré au mois @vril 2014 Son étedue et ses
dispositifs ont fait®bjet de nouveaux échanges entre le cabinet AptaiDirection (celle de
l&tablissement ISOF ainsi que celledidrh) et les représentants du personnel au CHSCT.
Elle a donné lieu a un avenant a la premiere convention triparties entretiens
correspondantse sont déroulés entréa fin du moigd@vril et la fin du mois de juin 2014.

Une analyse approfondie des points identifiés au cours de la premiére alpenisde se
concentrer sur @@nalyse des circonstances dectident au regard notamment d@&volution
de krganisation. Comme la prdare phase, elle comgnait trois modes de recueil de
données une étude documentaire, des entretieinslividuel$ et collectifs, des observations
de situation de travail.

Des entretiens individuels

- le Directeur de fEtablissemeniSOF,

- le Chef du PolePPC(Programmation/ Planification/ Coordinatjotie BSOF;

- le DPx Voie de Brétigny

- la personne gualifiée kxpert Voie désignée par le CHSCT IS@&VO;

- le Chef de la division Ingénierie de MaintenadedaVVoie de DMR aSNCHnfra;
- le médecin duravail(entretien téléphonique

- l@ssistant sécurité UP Voie EVO ;

- l@ssistant production d&JP Voie EVQ

- lanterlocuteur en charge des questions de régularité, Péle Qualité/Ségurité
- deux interlocuteurs du P6le MT

- le DPx Voie de Choisy (PA})

- le TO Voie de Choisy (PAI)

- deux CEWoie de Choisy (PALI)

- l@ncien chef dellP Voie EVQ

- le Dirigeant Unité Logtique Voie dddnfralog Parstlantique

- le Responsable Productiondtiification dddnfralog Parstlantique

! Nous avons revuquelques interlocuteurs déja rencontrés au cours de la premiére phase, dans le but
ddapprofondir, de pr ®zéémants recugills torfs deilasphadegnitiasle nf r ont er | e
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- l@ncien DPx Voie d&rétigny;

- le Directeur de Bngénierie de maintenancke Bnfra;

- un«e X p e rst» decDMR ((intervenu en sur la zone de Brétigny sur la période 2010
2013);

- un «expertappareils de volede DMR (intervenu en sur la zone de Brétigny sur la
période 2A.0-2013);

- |@xpert Voie du Territoire de Production Atlantique ayant géré la cellule de crise

- un interlocuteur ayant participé a la négociation de la convention de gestion avec RFF en
2010;

- le responsable Rides dispositifs de formationSNCHnfra;

- le responsable RH en charge de la GPERN& Hnfra;

- le formateur Voie de Trappes

- 3 agents du Pdle Ingénierie Sud Paris, section Voie (Direction Régionale PRG)

- un interlocuteur du Centre régional des opérations (CRO) de PRG

- le Scrétaire du CHSCT d I&JP Traction de Limogetretien téléphonigue

- l@gent de Conduite qui conduisait le train croiseur lors @edident;

- l@xpert du BEATT missionné sur le dossier de Brétigny

- deux interlocuteurs au sein de RFF

o l@nen charge déanégociationde la convention de gestign
o l@utre de la Direction régionale Hde-France.

Des entretiens collectifs
- un groupe d@gents Voie EVO de\isy;
- un groupe dgents Voie PAI de Choisy
- un groupe d@gents Voie ISOF retraités (inactivité)
- le CHSCT ISOEVO;
- le CHSCT dedtablissemerninfrapbleOuest Parisier{lOP).

Au cours de la seconde phase diexpertise nous avons ainsi réalisé au total 36 entretiens
individuels, 5 entretiens collectifs.

2.3. DES OBSERVATIONS DE L GACTIVITE DE TRAVAIL

Les observatios de situations de travail nous ont permis de valider (d@avalider) et de
compléter les données recueillies durant les entretiens. Elles ont ausfé@tadion é@ffiner
l@nalyse de situations de travail particuli¢rasotamment a @ccasion dntretiens
d@xplicitation de dactivité au poste de travail.

Les visites et observations ont sur chaque sté précédées @ne inspection commune
préalable et encadrées par un Plan de prévention relatif aux activités correspondantes.
Lors desvisites de site les intervenants ongté accompagnésh représentant de la
délégation du personnel au CHS@insi que @in représentant de la Directian

En revanche, lesbservations de l@&ctivité auprés des équipes et des ageftbantiers,
travaux, tournées de suevi | | a ant été& )yéaliséesen dehors dela présence de
représentants dpersonnel alCHSCT ou de la rection.

Phase 1
Lors de la premiére phasapus avons ainsi réalisé
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- Sur le site é&tampes desobservations des activités de surveillance et de ntahance
Voie (2 journéek
- Sur le site de Brétigny
U des observations des activités de surveillance et de maintenance des voies
(3 journées);
U une visite des voies et des équipements autour des lieux @ecident et sur la
tournée correspondante en conagnie dedn au moins des membres dé@&duipe
Voie (une journée).

Lors de la premiere phasapus avons ainsi réalié§ournées dbservations.

Phase 2
Au vu des premiers résultatsed observations de situations de travail complémentaires se
révélaiem nécessaires. Nous avons ainsi réalisutresjournées dbbservations

- une journée dbservation dedctivité de DPx

- une tournée agents

- deux tournées encadran{une avec un TOGutre avec un DPX)

- une observation de nuit des adtés de maitenance des voies.

Nous avons ainsi réalisians cette seconde phasgdurnées dbservations.

Remarque les citations retranscrites dans ce rapport sont extraites des entretieiesstisﬂémtal
également des échanges que nous avons eesnlossotbservations de situations de travail. P
raisons de confidentialité, les citations seront toutes formulées au masculin.

Lors de la retranscription de citations, nous utiliserons dans ce rapport la terminologie suivant
U «Agent> pour tous ks agents de la voie. Nous précison€k\4 lorsque la distinction@vere
pertinente pour @nalyse.
U «Encadrant pour les DPx, les TO, les TA et les agents des Péles (Barsction). Lorsque
leur distinction gavere pertinentenous précisons leur farion.
U «Direction» pour les Présidents de CHSCT, les DET, les DU, Ibgecteurs de Péles, le
dirigeants dednfra.
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3. Problematique et principes d @nalyse

Cette expertise présentait dés son abord un caractére doublement particuti@me part,

en raison de soncontexte, celui d@n accident grave assimilable a une catastrophe (le
déraillement du 12 juillet a tres souvent été identifié comomee nouvelle« catastrophe
ferroviaire) ; d@utre part en raison dedntervention sur le terrain et sute méme sujet de

cet accident @utres « enquéteurs, qui avaient chacun denéthodes et des buts propres.

3.1 LES DIFFERENTES ENQUE TES MENEES OU EN COURS

Avant de présenter et @xpliciter ce quia marqué la construction et@laboration du
présent rapport il nous a paru important deevenir sur ces différentes enquétes. En effet,
ayant pris connaissance de leurs résultassquils étaient disponibleshous avongris le

parti de les utiliser comme des point&gpui ou des analyses de référendén de mesurer
€galement ce qui nous en sépare ou ce qui hous en distingue, nous nous efforcerons pour
chacune @&lles,d@n rappeler le positionnemenies modalités, les finalités ainsi gleecas
échéantles résultats.

e La premiéré a été réalisée par IRirection des audits sécurité de la SNCF juste aprés
l@&ccident et a la demande conjointe de la Direction d8INCF et de la Direction de RFF.
Cette enquéte interne a débuté le jour méme tiaccident et ses conclusions, formalisées
sous la forme @in rgpport confidentiel,ont été remises au Président de la SN@x
jours plus tard, soit le 22 juillet 2013. Ce rapport a été également adres&kemident de
RFF, alProcureur de la République, ddirecteur du BEATT et au Président dedPSF
(EtablissemerfPublic de Sécurité Ferroviaife)

Réalisée tres rapidememtar une équipe resserrée@@kperts internes, cette enquéted
habituelle en cas@ccident ou @vénement majeur relatif a la sécurdéavait pour but
d@clairer la Direction de k@ntreprise sur les premiers élémas d@xplication de
I@ccident. Ell@&@vaita rigine pas wcation a étre rendue publique, mais son contenu fut
diffuséquelquegours aprésson rendu via des sites de journaux soternet.

Le rapport établif avant tout l@rigine du déraillement écartant les différentes
éventuelles autres causes (exploitation, matériel, condaitee de malveillangeil impute
celuici auretournement de @ne des éclissési@in appareil de voie (la TID 6/7/8/9
venues e posi ti on ndel@ppdrailncke-cilaeombld lailacundu passage des
roues au niveau de la file droitSans se prononcer fermement sur la cause de la rotation
de I&clsse ou sur le scénario de son désassemblage, elle attire@égition sur «les
conditionsedsurveillance et de maintenancépjgareil de voie @riginedu déraillemeries
conditions de surveillance et de maintenance des etchssemsistance des référentiels
afférents”.

! Direction des Audits de Sécurité Déraillement du train n°3657 en gare de Brétighyge le 12 juillet 2013
Rapport doedAa3d056,82juilld 2003l 3

2 A notre connaissanc@PSF & pas réalisée @nquéte suite adccident.

% Une éclisse est ungieéce métallique permettant de fixer deux coupons de rail consécitiisil éautre. Notre
Chapitre 7consacré aux circonstances diackident revient en détail sur@nsemble des élémentt termes
techniques permettant de comprendre le déroulé des événements.

4 Direction des Audits de Sécurité Déraillement du train n°3657 en gare de Brétighyge le 12 juillet 2013
P11.
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e La Direction de l@nfra a mené ses propres investigationsheiques qui ontinsi fait
|®dbjet diun second rapportdaté du 20 novembre 201& trés vite rendu public (lui aussi
notamment pardntermédiairede médiag Complémentaire du premier rapport interne,
il se veut plus complet, plus technique et plus dieenent centré sur les seuls éléments
relatifs aux activités démfra.

Confirmant fhypothese du retournement de&kclisse, liprécise le déroulement des faits
(tout en demeurant dangadttente des expertises métatgiques lancées sur les éléments
de boulonnerie et d&clissage) il s@attache en outre a préciser les différentes
interventions et autres opérations de surveillance réalisées sur la didBi que sur la
zong antérieurement adccident. Eclairant ainsi ce@mommex« les causes immédssé
de @vénementjl présente @finles différentes actions déja eagges pardhfra suite aux
premiers éléments @formations recueillis succident une @ampagne de vérifications
des traversées de voies principalesie campagne@bservations omplémentairesinsi
gudn nouvealprogrammelancé en partenariat avec RFF en octobre 204 ®lanVigirail

e La troisieme enquéta étéréaliséed comme ses statuts le prévoie@dtpar le BEATT
(Bureau d@nquétes sur les accidents du transport terrestr&a missiorpremiée est
d@nalyser@ccident aussi précisément et exhaustivement que poss#ge investigations
sont donc dabord dirdre technique, mais elles@fforcent autant que de besoin de
remonter vers les éventuels déterminants organisataarde &vénementCar la visée
diune enquéte du BEAT est surtout préventive il ne gagit pas ddentifier des
responsables, mais plutde déterminer si@ccident révele dans son déroulé ou dans ses
causes @ventuels défauts de prescriptiodi@vertuels manquementdans les opérations
de maintenance ou de surveillanoa d@&ventuelles défaillances du point de vue de la
securité ferroviaire
Un rapport d&tap€ a été publié en janvier 2014 (tous les rapports du BER sont
publics et disponibles ddsur finalisation sur le site internet du Burealle rapport
établit dabord un scénario précis des modalités de retournement @elisse avant
d@nalysertrés largementles opérations de maintenance et de surveillancé@\ait
connuesl@ppareil conceré. Quoique provisoires en raison ddattente des analyses
métallurgiquesengagées, les conclusions du rapponettent en lumiere plusieurs
éléments :

- La cause directe du déraillement est bied@bstruction dedlr ni re du ci L
traversée de la filieoite de la TID 6/7/8/9 pa&clisse intérieuse
- Libérée par les défaillancasiccessives des quatre boulons, cell&a pivoté lors du
passage du tragutour de@xe constitué par le corps du bouldn»n®
- Le désassemblage du jointest la consgience @ne fissuration en étoile ditag
développmédepuiplusieursnoisdansme de@ b out xle cT ur
Considérantque «le schéma de maintenance a été respdet@apport interroge dane
part, « la fiabilité des tournées de surveilla@Gal@utre part,« la qualité du montage et de
la maintenance des assemblages boutofirs@cheve sur la formulation dguatre séries

! SNCF INFRADéraillement de Brétigny du 12 juillet 2Gbatribution technique aux enquBliesction de la
Maintenance Réseau, Direction de la Sécurité, 20 novembre 2013.

2 |bid., p 4.

% BEATT, Rapport @tape sur le déraillement du train Intercités n°3657 le 12 juillet 2013 asBrétigey

Ministetrece | 6 Ecol ogi e, du D®vel oppement durable et de | 6E
‘“Ce sont pour | 6essentiel ces ® ®ments de nature tec!

notamment lors de notre Chapitre 7 portant su@ktcident proprement dit. Cegprincipales conclusions sont
présentées en pages 64 et 65 du rapport du BEA
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de recommandatios a @dresse de la SNCEt renvoie aux éventuels compléments du
futur rapport définitif.

e La quatriene enquéte concerne celle qukes autorités policiéres et judiciaires ont
lancée le soir méme de dccident une information judiciaire a été ouverte
immédiatement apres@lcadent par le Parquet @vry; elle aété confiée a trois juges
ddnstruction. Pa eux-mémes ou pardntermédiaire dfficiers de police judiciaire, ceux
ci ont procédé a d tres nombrew interrogatoires (beaucoup des interlocuteurs que
nous avons rencontrés sutablissement ISOF avaient déja été entendus, padifois
plusieurs repises par les autorités policiergs Contrairement a @&nquéte du BEAT,
lénstruction judiciaired ouverte pour homicides et blessures involontai@s@fforce de
rechercher les causes du déraillemedins le butde déterminer d@&ventuelles
responsabilés'.

Les juges @hstruction ont en outre diligenté une expertis#gont le rapporta été rendu
au début du mois de juillet 2014. Théoriquemgmbtégéespar le secret dednstruction,
de courts extraits deses conclusions ont néanmoins été publiés deangresse Cette
expertise s@ppuie également surune analyse métallurgiqguéont le BEATT pourra
disposer avant de remettre son rapport final) qdevrait permettre de préciser la
chronologie des événements et des défaillaraeesiveau ded@ssemblagec@ssé.

e Les dernieres investigations ou enquétes sont celles qui ont été engagées par différents
CHSCT dans le cadre de leurs prérogatives légalgsoique la plupart @it pas
nécessairement donné lieu a un rapport formalies CHSCT de la région onthacun
dans leur domaine, chacun dans leur activité, mandaté un ou plusieurs de leurs membres
pour réaliser une enquéte su@ktcident.Nous avons rencontré la plupart@htre eux et
avonsd a chaque fois que cela était possildleeu des échangeavec lesmembres
concernés a propos des informations collectées et/ou des résultats de leurs
investigations.

3.2 ENJEU ET PERSPECTIVE DQNE EXPERTISE CHSCT

L@xpertise CHSCT, encadrée par un agrément du MinistéreTdavail, a pour mission
essentielle @&clairer etd@ssister le CHSCT dans sa mission de prévention des risQozs
objet consiste ainsi pouf@ssentiel a analyser les conditions de travail des agents ou des
salariés dans le périmetre désigné par le CHSCT ditdblir une analyse de risques et de
proposera leur endroit des pistes de prévention. Pour particuliedlcgoit, le contexte d@n
accident ne change rien a ces logiquésrsque le Code du travadnvisage le recours a
|@xpertise,il prévoit méme explicitementi@ventualité @in tel contexe en indiquant que le
risque gray@ventuelle occasion dé@kpertis€, est « révélé ou non par un accidenttdwail
ou une maladie professionmellzans cette perspectivanalgré son caractére exceptionnel,
la présente expertisee déroge pas a cqwincipes: si elle €efforce bien de mettre au jour
les causes ddalccident si celuici constitue bien en quelque sorte un point de départ de
l@nalyse,ci@st dans @ but dy identifier les facteursqui permettaient de comprendre

! Les deux entités, SNCF et RFF, ont été mises en examen comme personnes morales quelques jours avant le
rendu du présent rapport.

2leCodedutravgilr ®v oi t | expertige CHSCT dans deuk éate projet importardu le risque grave

(Article L.461412).
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commentl@ccidenta pu se produireet ainsi de prévenir @ventuelles situationa risques
pour demain.

De ce point de vueil importe donc de préciserque lors du dérouément de notre
intervention sur le terrain, comme dans les analyses qui suivent, nous nous sommesefforcé
de nous en tenir & cette perspective et a ces principes. Cette exigglsetraduitea la fois
dans notre positionnement, dans les modalités de nos interrogations, mais €également dans la
construction du présent rapportll nous paraiimportant d@&n rgppeler ou d&n souligner
plusieurs aspects

e L&@xpertise CHSCvise a&labaation diune analyse de risqueslle rintervient pas dans
un contexte durgence etle plus souven® comme ce fut le cas i@ les éléments factuels
relatifs a @ccidentsont déja établis lorsq@lle intervient.Outre certaines précisions que
nos informations permettaient@pporter, nous avons donc pris comme point de départ
les éléments factuels tels @s avaient été établis@he part par le BEAT, et dautre
part par laDirection de Bnfra dans le rapport intituléContribution technique aux enguétes

e La conséquence de cette premiére caractéristique est @pértise CHSCT ne peut ni
ne doit en aucune facose metre en position derechercher ou dedésigner des
resporsabilités Non seulement cette tache appartient en propre aatorités policiéres
et judiciaire§ mais surtoutelle serait de nature a détourner les travaux ainsi engagés loin
des objectifs &nalyse, de compréhension et ultimement de préventiaIgaffiche.

e L&xpertise a en effef essentiellemenpour objectif de contribuer 8 a @&chelle @in
établissement ou plus largement dentreprised a une meilleure prévention des risques
professionnels. Il convient em®$péce de noter icgue dans le cagl@n accident de
circulation ferroviaire, @nalyse et la prévention des risquadfessionnete confondent
largement avec celles des risquewilsliés a la circulation de trainsommerciaux
(transportant des voyageursyr des voies ferrées.

e Cette vi$ge de préventionmpose en outre aénalyse @largirautantque nécessaire le
spectre @s investigations et des interrogationkes causes @n accident sont toujours
multiples et atdela des diverses causes immédiat@&r@ur humaine ou la défaillamc
matérielle par exemplg il importe surtout de parvenir a mettrau jourles mécanismes
parfois anciengui d a tout niveaud permettent de les expliquer. st pour cette raison
gu@udela des modalités concretes de réalisation des actijigésle lamaintenance dé&a
voie), c@st toujoursla dynamique dédrganisation du travail eavec ellelespratiques ou
les éléments participant de la culture de sécurité dentreprise, gél convient aussi
d@nalyser etlénterroger.

Comme bndiquaient les deux résolutions du CHSCT f@xpertise menée adonc eu pour
premier objet l@nalyse et la compréhension des causesabeiblent. Cependant, comme les
représentants du personneibht euxmémes préciséd et conformément aux principes et
aux exigences praps a fexpertise CHSCTO les travaux et investigations ainsi engagés
n@nt paseu pour but «dddentifier des responsablesiais plutbt «de faire progresser les
conditions de la prévention et de la séeurité

Privilégiant une approche organisatiofiee @nalyse nes@st donc pas limitéewux caises
matérielles dedccident en replacant les circonstances et les causes premiere@ctadent
dans leur contexte et/ou dans leur histoire, elesurtout cherclé a comprendre comment
et pourquoi un telaccident a pu avoir lier un tel accident @xpliqgue rarement par une

! Les services de police comme les tribunaux disposent, le cas échéant, de leurs propres experts.
2 Le terme est a entendre ici au sens de la sécurité du personnel.
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série causale unique. Comme le suggeren&thode désormais classigue damalyse sous
forme d@rbre desause's I@xplication causaledh événementenvoie le plus souvent a un
faisceaude facteurs, chacun@&lix se trouvant luméme expliqué par @ventuelles autres
séries de facteurs. Au total, on se trouve ainsi rapidement en présefige tces grand
nombre d&léments qui, les uns a la suite des autres, les uns a coté des, autredouti a
une situatiorcritique, elleméme arigine de @ccident.

Le présent rapport ne prétend donpas expliquer @ccident du 13uillet de maniéere
univoque ou définitive nous nous sommes plutdt efforcés de mettre au jour différents
facteus contributifs quj indépendammentle leur place dang&xplication de @ccidentlui-
méme sont surtout de nature a continuer de jouer un réle délétére sur les organisations et
les situations de travail.

3.3 PRESENTATION DU RAPPO RT

Comme en témoignent noghoix méthodologiques, nous avons désbord 6 et d@ne
certaine maniéereen raison de la nature méme de la demande du CH®Qis le parti de

ne pas limiter nos rralysesau seul secteur de Brétignilos diverses investigationght
ensuite confirmé le secteur de Brétigny -sur-Orge n @st pas une exception , ni du
point de vue del@rganisation du travail et de ses contraintes, ni du point de vue du
quotidien des situations de travailla Voie ni méme du point de vue ddappréhension des
agents quant d survenue prochaine@h accident non seulement ce sentiment existait
aussi ailleufs mais nous avons également pu constatéme part, quedes manquements ou
des incidents graves avaient été signalés @utiebs secteurset, d@utre part, quedes
déraillements causés par un mauvais état de la voie avaient eu lie@stesl secteurs

Ainsi, addeladu contextepropre a fEtablissement etle @nalyse de@rganisationactuelle

du travail,il nous est apparu nécessair@ldrgir le spectre deos investigationsil sagissait

de comprendre a k&chelle de la branchdnfra et tout au long de ses structures
organisationnelles, les logiques ou contrainges avaientpu contribuer ala situation de
dégradation du réseau mise en avant par beauddlys encore, dans la mesure ou la plupart
de nos interlocuteurs inscrivaient leurs propres analyses dans le temps long, il nous
appartenait aussi@kclairer notre proposa partir d@lémentsrelatifs a &istoire récente du
systeme ferroviaire (la créatiode RFF) et aux évolutions @vaent connwes dans ce
contexte, la politique de maintenancet le réseau luméme Cést ici bjet de notre
premier chapitre.

1 Comme nous nous en expliquerons plus loin (voir notthapitre 7consacré adccident proprement dit),
nous r@vons pas proposé icabre des causes.

2 Du moins en llede-France: nous | davons entendu par | di nmaig m®di ai
ceci fut ®gal ement souvent pr ®ci s® par |l es agents a
carriere.

On peut citer par exemple | e rapport de | daudit s®cu

Nord ; celuici indiquait notamment (p. 6) que ke niveau de sécurité opérationnedrfeapdle de Parisrd est

apprécié comme étanés éloigné de | @bjectif » (le document a été mis en ligne sur des sites de grands
journaux suite " | daccident de Br®tigny).

“Le CHSCT del 6Et abl i ssement Infra de | 6Ouest Parisien (1C
survenu en juillet 2002 celuici concernait un engin moteur seul (les deux conducteurs a bord avaient été

blessés) il fut imputé a un défaut de nivellement&tne éclisse cassée.
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A partir de ces premiers éléments, nous nous sommes effodeds un second chapitreed
mettre au jourles logiques et les contraintes propres@rdjanisation de la maintenance a la
Voie : alors que les exigences et Ipeescriptionsnationales semblent fermeent encadrer la
tres grande variété des opérations réaliséesus montrerons que le mawog de moyens
dansun contexte de dégradation continue du réseaend de plus en plus improbable la
pérennité dune organisatiome laissant que peu dearges au niveau opérationnel pour la
gestion des aléas.

Sefforcant dillustrer, d@valuer et de disuter ce diagnostic relatif & un manque de moyens
(que la plupart des acteurs agen}, notre troisieme chapitreportera sur la situation des
effectifs. audela des dimensions quantitativ@sruciales dans la mesure ou la dégradation
du réseau a rendles besoins de plusn plus prégnant8 il s@agira également deésterroger

sur la situation des équipes en mati&le compétences.

Devant ces différentes contraintese sont les conditions de réalisation du travail réel qui,
sur le terrain, se révélentde plus en plus intenablesole Chapitre 4portera ainsisur ces
conditions, @sta-dire sur kesdifférentes activités et situations de travadls agents chargés
de la maintenance et de la surveillance des voies.

Dans un contexte aussi contraintslenissions de@ncadrement de proximité deviennent de
plus en plus difficiles a assumbiotre Chapitre 5seradonc consacréaux conditionsdans
lesquelles peut aujoudnui sixercer le métier deDPX, souvent pris entreses missions de
management (produittn, équipeet la nécessité pour lui dmonter encompétencesiés sa
prise de fonctionPremier niveau hiérarchique de la ligne opérationnelle, de quelle légitimité
et de quelles marges décisionnelles dispeieeffectivement dansd@xercice de ses
missons? Les effets sur la production et les personnes seront analysés en étroite relation
avec &tat de fbrganisation.

Notre Chapitre Gnont r er a ai nsi gue, sous | a pression
banal i s®es, | 6 or gpen & pea téfoomée odcasiorinanadesadélives gl e s t
moins en moins maitrisées. Il en a résulté une dégradation progressive de la culture de
sécurité, qui occupait pourtant une place centrale au sein des métiers et de la branche.

Notre Chajitre 7sera enfin casacré a@nalyse dedccident proprement dit. ll@&gira alorsa
la lumiere des éléments apportés dans les chapitres précédérakaireraussi précisément
gue possibldes différents facteurs ayant contribué a&slavenue deéccident

Notre proposs dach vera enfin par [|(Ghapjre ei®uvirat i on
| 6expos® de r(Ehamtnedmayandpour bub desontribuer, a la lumiére des
analyses qui précedert une meilleure prévention desques.
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Chapitre 1
RFFA Infra : des relat ions sous tension

Le réseau ferroviaire francais edepuis 1997 propriété deRéseau Férde France (RFEe
ce fait RFF est aussi et surtogfestionnaire dénfrastructurec@sta-dire a la fois en charge
de son développement et dea maintenarecd conformément au regles de sécurité en
vigueurd et en charge de la distribution de sillons> de circulation (moyennardesdroits

de péage qil percoit).

De son co6té, la SNCR certes perdu dnitiative et la décision quant a la gestion et au
développement du réseau, mais elle a aopgiortunément transférédhtégralité desa dette
au nouveau propriétaireDevenue <gestionnaire délégu@nfdastructure, elle continue a
gérer « letrafic et les circulations, ainsi que le fonctionner@atre&ieh des installationsnais
elle le faitdésormais ¢our le comptet selon les objectifs et principes de gestionpaéfinis

RFRY.

Ce montage complexe permettait sans doute de répendux exigences des nouvelles
regles établies a@chelle euopéenne, mais il consacratirtout une séparation et bientét
une rivalité entre deux opérateurd RFF et la SNCHDu point de vue du réseau lméme, a

la contrainte économique (liée au colt importadti développement du TGV3@&st ainsi
ajoutée une containte organisationnelle et stratégigunterroger sur les conditions et les
contraintes quidepuis plusieurs annéesnt pu peser sur le niveau et les conditions de la
maintenance du réseauppose donc qudin se penchesur les relations quau fil es ans
ont structuré les rapports entre RFF et la SNCF.

1.1. La délégation de gestion, un dispositif lourd et
complexe

1.1.1. LA DIRECTIVE DE 1991

Depuis la fin des années 90, la SN@shplus propriétaire du réseau ferroviaire sur lequel
circulent ses trains mais si la France a été amenée a modifier les logig@egathisation du
transport ferroviaire sur son sol,@st pour essentiel en raisondne directive européenne.
En effet, 8nspirant des principes de concurrence et de libéralisation prénéschdle de
l&Jnion, la Directive en questiord souvent appelée Birective de 9% 6 imposit aux Etats
membresdeux grandes séries darincipes : la premiére préconisaitune «indépendance de
gestiondes entreprises ferroviaifed ce qui était pour &ssetiel déja réalisé en ce qui

! La loi du 13 février 1997 instaure la création de RFF, Etablissement Public national & caractére Industriel et
Commercial (EPIC), commegestionnaire du réseau ferré national

2 Loi du 13 février 1997, art. 1.

® Directive du consil du 29 juillet 1991 relative au développement de chemins de fer communautaires
(91/440/CEE).

* Directive 91/440/CEE, art. 4«Les Etats membres prennent les mesures nécessaire@rponatigue de
direction, de gestiof@dministration et de cofgr@dministratif, économique et comptable interne, les entreprises
ferroviaires soient dotéém dstatut hdépendance selon lequel elles disposent nota@meaitradnoine, @h

budget et@ine comptabilité séparés de ceux des>Etats
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concerne la SNCF la secona, en revanche, exigeait unes€paration entre legion de
lénfrastructure efttivité de transport

Le résultat recherché était trés clairen séparant les entreprises ferroviaisesles

« gestionnairedidrastructure, il s@gissait surtout de faciliter@daptation des chemins de fer
communautaires aux exigences du marchésueigdenc concretementde promouvoir la

« libre concurreneeen accordant a toute entreprise ferroviaire « un droit @cces, a des
conditions équitablesjrirastructure des autres Etats menshré@omme le fait remarquer le
sénateur Haenel dans son rapport de 20@Qin pas capital est franchin droit Gccés au
réseau ferroviaire est désormaist@ieentreprises assurant des trains de transport edmbiné

Cependantla Directive ndmposait pas nécessairement la créatiding entité distinctg et
encore moins la séparation entre wygestionnaireddfrastructure propriétaire du réseau et
un « gestionnaire déléguéhargé d@n assurer la maintenancka solution adoptée par la
Franced une séparation stricte entre le propriétaitfeRFF et le mainteneur du réseauda
SNCFd peut donc surprendre, car elle ne répondait par eime a aucuneétessité Et
on ne peut manqueaujourdhui de remarquer que la tres récenteRéforme ferroviawe
adoptée par le Parlement au mois de juin dernier, répaglldurs en quelque sorte cette
anomalie en réunifiant au seifud méme EPIG SNCHRéseald les deux entités.

La Directive de 91 était également fondatrice en ceci@ilie¢ comprenait plusieurs
dispositions dédiéeaux enjeuxéconomigus et aux problemes déjatres prégnant des
équilibresfinancies des différents acteurs dsecteur:
e Dans ladroite ligne des principes européenbks@gissajtd@une part dénviter les Etats a
promouvoir «l@&fficacit® des entreprises ferroviairégn garantissant des regles de libre
concurrence des regles de marchét en y imposant une gestionselon leprincipes qui
sappliguent aux sociétés commerefales
- «Les entreprises ferroviaires arrétent leurs progra@mcinegdy compris les plaims/estissement
et de financement. Ces programmes sont concus@iteindre@quilibre financier dastreprises
et de réaliser les autres objectifs de gestion technique, commerciale eflfirdoic@&reen outre
prévoir les moyens permettant de réaliser ces objectifs

- «Le gestionnaire dinfrastructure applique une redevamtiésdtion d@nfrastructure ferroviaire

dont il assure la gestion a payer par les entreprises ferroviaires et les regroupements internationau:

gui empruntent cette infrastructufért. 8)

! Directive 91/40/CEE, art. 10.a Directive de 1991 limitait certes ce droit au seul transport de marchandises,

celle du 21 novembre 2012 (Directive 2012/ 34) ®t end

voyageurs.
2 Rapport dinformation n°220(20082009) deM. Hubert HAENEL, fait au nom de la commission des affaires
européennes, déposé le 12 février 2009

® Directive 91/440/CEE, art. 6« Les Etats membres peuvent en outre prévoir que cette séparation comporte des

divisions organiques distinctes au@nndéme entreprise ou que la gestidimfaskructure est assurée par une
entité distincte.

* Directive 91/440/CEE, art. 5«Les Etats membres prennent les mesures nécessaires pour permettre au
entreprises ferroviairdsjukster au marché leursiatés et de les gérer sous la responsabilité de leurs organes de
direction, en vue de fournir des prestations efficaces et appropriées au moindre co(t possible pour la qualité de servi

requiq €.
® lbid: «( &) Les entrepr i stre gérééseselondesipancipes Gpplafuent aue sotiétés
commerciales

CHSCTEVO de -SNCFhE @GR cci dent ferwmovi
Aptéisb 24/10/2014p 23

ai

r

€



e Mais dans un souci de prise en compte des réalités particulieres du s€etelettement

conséguent et besoins importants en investissements de long ters&@gissait aussi de

conserver awEtats un réle économique de premier plan

- Les Etats peuventectroyer au gestionnaireienlf r ast ruct ure (é) wun f
en rapport avec les taches, la dimension et les besoins financiers, notamment pour couvrir de
investissements nouvea(irt. 8).

- Les Etats «nettent en place des mécanismes adéquats pour contribuer a réduire
I@ndettement des entreprises ferrowigifes 9).

On peut erfin noter que si laDirective évoque bien la question de la sécurité, elle demeure

en la matiere(hotamment en comparaison des autres aspects évoqtrés) allusive et

surtout tres peu contraignante
«Les Etats membres prennent nesures nécessaires au développemefibfrdestructure
ferroviaire nationgleé )ls.veillent a la définition des normes et des régles de sécurité et au contrble
de leur application(Art.7).

1.1.2. LA LoIDE 1997 ET LA CREATION DE RFF

La Directive de 91 a étre transposée en droit francais en deux temf @bsence de
décision politique, usimpleDécret se contentedans un premier tempgn mai 1995 de
reprendre ensemble des dmsitions dela Directive de 914fin de la rendre applicable sur le
réseau francaisMais @st la Loi du 13 février 1997qui, avec la création de®PIC RFF
(Réseau Ferré de Frambange véritablement le paysage ferroviaire francais

Par ce texte RFF devienti@bord propriétaire et, par lagestionnaire des infrastructuse
ferroviairesdu territoire national A chargedoncpour lui de le développer et déintretenir,
mais aussi @ttribuer les droits de péage et les horaires de circulatifies sillon§.
Cependant, en contrepartie de ce patrimoine, Ri€ffite égalementella plus grande partie
de la dette financiere de la SN@relleidentifiée comme relevant des investissements liés a
lanfrastructure soit environ les deux tiers de la dette totale d@ritreprise La Loi® en
précisemémele montant: 134,2 Mds de frans, soitl@quivalent de plus de 20 Mdg&dros.
Considérablg cette dette provenait @bord et avantout de prés de 30 ans de conception,
de création puis de développement de lignes a grande vitesgmique celuici ait été
décidé et piloté au plus mdsommet de &tat, d@sten effettoujours la SNCF qui gpendant
toute la période financéseulela réalisatiorpuisle déploiement duprojet de TGV. Et a@st
donc sur elle, puis a partir de sa création sur Rl pesé le poids économique de cet
investissement.

! Décret n°95666 du 9 mai 1995

2Un sillon correspond ~ |l a capacit® ddédinfrastructure
a un moment donné.

% Loi 97-135 du 13 février 1997art. 7.

‘“Le montant tot al de cette dette repr®sente ° | 6 ®po
(1 8®qui val enMdsdokdherlimroyn &b01997) . 1 faut rappel er
budgétaire et ded dette de | 6Et at ®t ai ent des questions c¢cr uc
qudi mposaient l e trait® de Maastricht et l e futur p e

grosse part de la dette de la SNCF a un nouvel EPIC &vaitérite de constituer wine mesure neutre par
rapport aurespect des criteres de conaesye(voir : Création de@tablissement public "Réseau Ferré National"
Rapport 177- 1996/1997, par Francois Gerbaud, Sénateur, Commission des Affaires éconeetiguePlan).

® Le TGV ne peut circuler a grande vitesse-@rla de 220 km/h) que sur des lignes spécialement congues et
dessinées pour lui, les lignes a grande vitesse (LGV).
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Ici encore le dispositif ne peut manquer@onner: en refusant de compenser ou de
reprendre & son compteune dette pourtant issueddnvestissementselevant de dntérét
générdl, |&Etat placait de fait , et pour longtemps , l@&nsemble du systéme
ferroviaire francais dans une situation économiquement fragile . De ce point de vue
la loi de 1997 ne fit en quelque sorte que déplacer le problemetransposantdntégralité
de la dette vers RFFgn assainissait sans doute singulierement la situdinanciere de
« l@ntreprise ferroviais&SNCFO ce qui correspondaié ldne des dispositions de Rirective
de 9F 8; mais ce faisant, on placait le nouvel actdRIFF dans une positiorintenable a
moyen ou long termeEn effet, appelé trés vit@ jouer un réle crucial dans les décisions et
les orientations stratégiques du nouveau systeme ferroviaire, BFprésentait avec un
double handicap d@ne part,celui de Bmpératif de réduction de la dette et,@ltre part
celui dgtre un acteur novie dans un domaine de tres haute technicité atx enjeux
cruciaux én termes de sécuritéomme en termes de développement économique).

Géré par un conseil Gddministration RFF ne compteen effeta sa création que quelques

dizaines de salariéscau débt, o@taitune coquille vide dont le seul role @aiechaliser la

dette» résumeainsiun de nos interlocuteursDes le départla loi prend dailleursacte de

cette situation pardoxaleen imposantdes son premier article, la SNCF comropérateur

unigue de @&xploitation comme de la maintenance du réseau national
« Compte tenu des impératifs de sécurité et de continuité du service public, la gestion du trafic et des
circulations sur le réseau ferré national ainsi que le fonctionn@ntstietdes installations
techniques et de sécurité de ce réseau sont assurés par la Société nationale des chemins de fe
francais pour le compte et selon les objectifs et principes de gestion définis par Réseau ferré de
France. Il la rémunére a cet effet

Les ressources du nouvel établissement sont en outre principalement celles issues des
redevances que désormai-Fpercoit des entreprises ferroviaires utilisant le réseau ferré

national (essentiellement la SNCF) et celles qd&tdt lui verse aditre de la «contribution

des infrastructures ferroviaires a la vie économique et sociale de la nation a leur réle dans la mise «
I uv duwe droit au transport et aux avantage®llegl présentent en ce qui concerne
I@nvironnement, la sécurit@eeldg »°. L&quilibre financier futur de Réseau ferré de France
dépendit doncen partie du rapport entre la charge annuelle ld@lette et la rentabilité des
infrastructures dont ik hérité.

De son c6té la SNCF conservait dorteois missions principalés
- Dane part, celle dune entreprise ferroviaire qui propose un service de transport de
voyageurs et de marchandises sur le réseau natjormltre cette exploitation

'Le projet de TGV relevait en ef fet tu prestige acierftifiqueset de | 0
industriel du pays.

2 Directive 91/440/CEE, art. % Les Etats membres mettent en place, conjointement avec les entreprises ferroviaires
publiques existantes, des mécanismes adéquats pour contribue@adéttamehde ces entreprises ju&qun

niveau qui@ntrave pas une gestion financiére saine et pour @ssaardsement de la situation financiére de celles

ci.»

% Loi n° 97-135 du 13 février 1997art. 1.

“Un D®cret doapplicat imodalités ge@eéternhiriatipu de cqite redevancis Décret | e s
n°97-446 du 5 mai 1997 relatif aux redevandgsligation du réseau ferré national pergues au profit de Réseau ferré
deFrance.

® Loi n° 97-135 du 13 février 1997art. 13 (RFF est également septible de percevoir des financements
®manant des collectivit®s territoriales, dans |l e cadr
® En termes de patrimoine, elle conserve les gares et les entrepots, les ateliers du matériel et les batiments
admnistratifs.
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commerciale elle y assure également (pour le compte de RFg8stion du trafic et des
circulatins (les missions @xploitationdu réseai

- Dautre part, cellede gestionnaire délégué du réseay c@stadire l@nsemble des
missionsrelatives & lamaintenancedu réseau, a savoir l@novation etl@ntretien des
voies déja existantes (les missions destgpnnaire délégyéainsi que les éventuelles
opérations de éveloppementjue RFF voudrait lui confier.

- Enfin, celle relativaux utilisations et aux circulations sur le résedingtruction des
demandes de sillonsa bestion opérationnelldescirculaions, la gestion des systémes
de régulation et de sécuri)éd missions qui, a partir de 2008eront dévolues a la
Direction des Circulations érroviaires (DCF).

Il faut noter ici que & contrairement a lamaintenance du réseau pour laquellRFFest en

guelque sortecontraint de passer pala SNCFd RFF é@st tenu a aucune obligatien ce

qui concerne ledéveloppement du réseaula création de lignes nouvell&sau premier rang
desquelles das la décennie 2000 la L&st): comme le rappelle I®écret d@pplication de

la loi de 97,RFF devienen effet« le maitre @uvrage des opératiodavestissement sur le
réseau ferré nationdl Certes, le nouvel EPIC va dans un premiemps (et comme le
prévoit le Décret) confier &ssentiel de ces missions a $NCFE non seulement comme
maitre d uvr e, mai s ®gal ement | e |buviage. Gependarg, Nt au
au fil des années, de sa propre croissance, et de sa maitrise grandissante des enjeux de
gestion du réseau, RFF pau a peu &ffranchir decette dépendance et faire appel sur le
terrain a dautres opérateurs, concurrents désormais de la SNCF, pour jouer pleinement ce
réle de maitre duvrage.

Jonglant avec les principes du service public de transport en méme ter@pegueux de la
supposéelibre concurrence, le montage choisi par la France se rédelec finalement
relativement complexe:

e Du point de vue dednfrastructure: l&tat finance RFF au titre d@ntérét général dont
releve fexistence @n réseau ferré en bon état RFF revems I@ssentiel de cette
contribution a la SNCF qui demeure mainteneur de fait (méme si elle est également
ameneé a soulraiter certaines de ses activités de maintenance)

¢ Du point de vue des circulations, la SN@Flane part la charge de leur gestiptout en
demeurant, dutre part, le principal opérateur de transport ferroviaire €ntreprise
ferroviaire). Ellecontinue d@illeurs a ce titrede percevoir un «concours financierde
|&tat en raison notammentle ses «missions de service publiocut en en reversant une
certainepart a RFF au titre des redevancdstdisation des sillons.

Ainsi demblée, des sa création, RFF se trouve dans une position étrange ou a tout le moins
assez inédite en matiére de maintenance industrieti@ne part, en raison du niveau
considérable de sa dettel] est placé sous une pression économique immédiate et
importante; d@utre part,il est, en raison méme du rdle qui lui est assigné, supposé assumer
des missions diin@ en fait pas les moyengdcadrer ou méra d@rienter.

1 Décret n°97444 du 5 mai 1997 relatif aux rsiens et aux statuts dRéseau Ferré de Framce 3.
2 Voir notre schéma récapitulatif en fin de chapitre.
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1.1.3. DES INTERETS DIVERGEN TS, DES RAPPORTS TENDUS : LA
CONTRACTUALISATION D ES MISSIONS

Beaucoup lus gie dune situation de sousaitance, legelations entre RFF et SNCGIRfra
releventplutét daune délégation de missiongquoique commerciak et tarifées, ces relations
sont surtout celles de deux opérateurs publicsensément tournés vers des intéréts
communsad relations dans lesquellesuh délegue a@utre des missions @l né@st pasen
mesure dassurer

Cependant tres vitda logiqueéconomique et financiere va dérégler ceitdtiale répartition
des roles: placé sous une certaine pression économique par sa tutelle , RFF va
bientét imposer a la branche Infra de la SNCF  des exigences nouvelles, mais
surtout tres irréalistes, notamment e n matiére de productivité

A sa création, RFF compte a peiune cinquantaine de salariés sront un peuplus dune
centainefin 19%B'. L@ffectif § est ensuiteaccru régulierement au cours de la décennie
2000, pour atteindre plusie 1500 salargaujourdhui. Cetaccroissementégulier a ainsi en
guelque sorte accompagné ou incarné la montée en compétence dsuRBEs différentes
missions simple opérateur financier et stratégique a ses débuts, RFF est peu a peu devenu
un gestionnaire exigeanén méme temps dun maitre duvragecapable de se passer de

son délégataire (par exemple sur le développement de la ligne du TGV Est).

En ce qui concerne ses relations aviec SNCFE RFF contractualiseavec la branche
Infrastructurgqui deviendra SNGHfra en 200F) des missions etdes objectifs qudl lui
assignelansplusieurs séries de conventia’ :

- La «Convention de gestidimfchstructure (CGI) qui concerne@ntretien proprement
dit et que, conformément a la loi de 1997, RFF délegummalement a la SNCF. Elle est
la plus importante du dispositifa partir de 2011 et la création de la DEFelle
deviendra la €onvention@&htretien>. Pour chaque cycleelle décrit la consistance des
missions relatives au fonctionnement et@ntretien des installations du réseau ferré
national ainsi que les contreparties financiéres (essentiellement forfaitaires)
correspondantes

- La«Conventionle programme qui concerne ls opérations derenouvellement(et qui
prend la forme @&n mandatde maitrse dbuvrage : RFF y mandate SN@Rfra pour
exercer le rble de maitre @uvrageen matiere de renouvellement de portions de voies
ou d@ppareils de voie

- La convention <SNCF Entrepreneuqui concerne les missions deaitrise @ u v dee
la SNCFen matéere de sécurité ferroviaire et de support logistique des chantiers

- La convention 4ournitures, par laguelle la SNCF faitartagera RFF ses procédures
d@chat de fournitures.

Au-dela de son apparente complexité dispositif vise surtout a formaliset a réguler les
relations entre les deuxsupposés partenaireCependant comme nous ®nt souvent

! Projet de loi de finances pour 20@ME XVIII- Transports terrestreschapitre 111

2 |Is étaient 529 en 2008 répartis désormais entre le sieége (303) et les régions (&6)lus de 700 en 2005

ils sont aujourddhui (" la veille de I a r®union des d
% La séparation du groupe SNCF erbranches date du projet« Cap clients en 2001, sous la présidence de

Louis Gallois.

4 Voir par exemple le Rapport de la Cour des compteBntretien du réseau ferroviaire naiiilt 2012.

> DCF: Direction de la Circulation Ferroviaire.
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rappelé nos différents interlocuteuds aussi bien coténfraque dté RFF, la réalité seraen

fait tout autre: entre les deux entités, le gestionnairdinfrastructure (GIl) et son

gestionnaire dnfrastructure délégué (GID)es relations vont tres vite se tendréa raison

en est dabord structurelle: du point de vue dedrganisation ou de la programmation de
I@ntretien et de la maintenance du réseaotamment la séparation des missions des deux
acteursd celles deGestionnairet celles deGestionnaire Déléghiée révelenécessairement
source de certaines lourdeurs, voire de certaines incompréhensiBndésenté dans ses

grandes lignésle processs ainsi élaborést (chaque annéde suivant

- A partir des donmees recueillies sur le terraiies encadrants de proximitéa( niveau

des DPx-Voie ou de BJnité-Voie) évaluentles besoingle maintenanceropres a leur
secteur (quille soit systématiqueu prévisionnell®. Le dirigeant dunité (DU-Voie)
centralise et formalise les demandasvue diun arbitrage au niveau dé&tablissemerit

- Les pbles en Etablissement (SNIDFa) opéerent les premiers arbitrages a partir des
choix stratégiques locauxreporter un remplacement, renouveler un élément en raison

di'one urgence identifi ®eé
- Les autorités régionales (Région SNG#u plus tard, Territoires de i@duction’)

centralisent les besoins, font a leur tour certains arbitrages etde échéant font
remonter a la Drection de la branche des demande&atroissement budgétaire du

forfait de maintenance. @st notamment surd base de ces demandes que saedront
les négociations avec RFF.

- De son c6té,RFF, sans compétence technique (du moins durant lesipresnannées)

ni connaissance de terrain, donm& non son accord, valide ou invalides budgets

correspondantsa la lumiére des informatiorrecues,mais surtout aussa &une de ses

propres contraintes budgétaires.

- RFF impose enfin dans le cadre deswentions pluriannuelles des attentes, des objectifs

ou des exigences enatiére de gains de productivité pour les budgets a venir.

Il n@st sans doute pas@bage de revenir sur ces aspects souvent secretsdudstdire

industrielle plus encordorsquecelleci concernela haute fonction publigueCependant, la
préparation de la Réforme ferroviairdu printemps 2014 qui devait acter la réunification
du Gl et du GD & a donné aux différents acteut@ccasion de revenir sur cette période,

notamment das le but dy pointer les dysfonctionnementsgju@lle avait révélés Leur
dénonciation permettait ainsi de préparer et gastifier le nouveau rapprochemerdt la

future création dun Gestionnaire @nfrastructure unifié (GIU) mais on ne peut manquer de

remarquer ici que cette réunificationonsiste enun complet renversemende ce quavait
mis en place ladi de 1997

Le rapport réalisé en 2012 par l@our de Comptesa la demande de I&ommission des
Hnanceslu Sénat estle ce point de vue trés éclama: il jette sur cette organisation des

années 2000 et sur cedispositif conventiomnmeln regardaussi clair que lapidaire
«Haboré dans un contexte de méfiance réciprdipialispositif conventionnelfboutita un

dispositif tatillon et prooédr, faiblement régulé, dont le renouvellement, par avenants ou nouvelles

conventionsfst effectué au prix de négociations de plus en plus laborieuses, qui mobilisent les

énergies et temps des responsables des deux établissements.publics

! Notre Chapitre 2eviendrapls en d®t ail sur |l es modalit®s déorgani sa

2 Les investissements sont en général prévus davantage en amont et sont intégrés de la méme maniére
% Voir ci-dessous notreChapitre Z2.3.2).

4 Ces entités seront présentéesdanso s anal yses des oChapwed sati ons

® Cour des Comptesl@ntretien du réseau ferroviaire natipiiltdt 2012, p25.
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En efet, chaque nouvelle mouture de {2onventiondonnera lieu tout au long de la décennie
a dapres négociations entre leeprésentants dedeux entités chacun &fforcant de
défendre les intéréts de celle Gureprésente.C@st quien kespéce les intérés des deux
entreprisessont loin deconverger ou méme dee rapprocher.
e Du point de vue de RFF lantérét daune telleconventionréside sans doutd@bord dans
le fait de pouvoir y retrouver, y matérialiser une part du pouvoir que la loi lui octroie en
matiére dbrientation et de stratégie son éloignementes activités du terrairet son
ignorance ds contraintes et des enjeux déifganisation de la maintenantandaient de
plecer de faiten situation de subir les demandes et les exigences de la SNGEMMent
en matiére de financement). La convention devait donc @ecésion @xiger deldnfra
des éléments @hformation, de compréhension et de maitrise relativement aux dépenses
engageées.
Ajoutons que son intérét premier et primordial consistaiirtout a imposerd en raison
de son endettement structured desdépenses réduites au minimum, ce gissbien vite
traduit par desexigences drastiques en termes de gains de productivité
Enfin en termes de sillons ou de temps accordé aux chantieox travaux ou aux
diverses opérations de maintenandéntérét immédiat deRFFest trés clair. toute
interruption de circulation se comprend comme un sillon qui ne rapporte pas de
redevance. @st ce qui poussera a la mise en place du cadencement des (ea a
ldntensification du trafic en Hde-France)a partir de 2010Rendre les plages travaux
les moins col teu ses possibles revenait donc a en diminuer | @mplitude ou a les
raréfier (ceci, on y reviendra revenait a pousser la SNCF a réalisgsvantge de
chantiersde nuit).

¢ Du point de vue de la SNCFInfra, la Convention représentait en quelque sorte une
contrainte que la loi nouvelle imposait et qui risquait surtout de grever son autonomie en
matiére de gestion et de politique de maintenance. Rafuge devenir le simple sous
traitant de RFF, elldendait donc plutét a fournir a son supposépartenaire> une
information minimale, tout en&@ppuyant sur la complexité, la variété et les hautes
exigences de ses regles de maintenance pour sollicesrniveaux de financement les
plus élevés possibledjoutons que cette exigence est devenue plus prégnante encore
lorsquin 2010, le Groupe SNCF&st mis a exiger la rentabilité de chacune de ses
branches.
Quant aux sillons accordés les équipes de teria 0 et, avec ellesldnfra dans son
ensembled avaent naturellement intérét a pouvoir disposer de temgénterruption plus
étenduset plus nombreuxpour pouvoir réaliser la maintenance.

Dans un Rapport récent remis @tcasion de la discussion surllai de finances 2014n

député a résumé cette objective divergendatréts de facon saisissante
« Ldntérét de RFF étant de payer le moins possible, celui de SNCF Infra de percevoir le plus possibl
Ces intéréts divergents sont source de cantélitenent juridiques qui ont @tijét de conventions
et de contractualisatign

Comparant ces relations a undialogue de sourdsle Rapport de la Cour desngptesde
2012porte lui ausssur cette situatiorun jugementsans complaisance

! Rapport fait au nom de la commission des finan@syrienie générale et du contréle du budget sur ldeprojet
loi de financgmur2014 (n° 1395),Annexe n°18, par Christian Eckert
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«Lon du copilotage apaisé&tla nécessiterait, on se trouve face a un dispositif de relations entre les
deux EPIC fortement bureaucratisé et procédurier, souvent tfaigedaaspouvant déboucher a
ldccasion sur des actions contentielises

1.1.4.LE ROLE DE L&ETAT

Cést sans doute aittat et aux pouvoirs publics @urevenait darbitrer ces tensions et ces
conflits. Mais dans un contexte général de surveillance accrue des déficits et de réduction
des dépenses publiquese sont tres vite les impérasif économiqueset avec euxles
exigences de REgui vont mposer.

La prééminence des enjeux économiques

Dans le domaine de la gestion, du développement et Gletretien du systeme et de
lanfrastructure ferroviaire, &tat joue, depuis la création ménde la SNCF un réle de
premier plan: il y est tout a la fois le principal financeur et paridaplus souventle principal
pilote en matiére stratégique.

Ce role particulier a notablement été maintempar karticle ' de la loi de février 1997
(cdle qui porte la création de RFF) qui indiquait ggida consistance et les caractéristiques
principaledu réseau ferré national sont fixées @ptat. Cette compétencemaintenue
traduisait le droit de regard que les pouvoirs publics entendaient coesesur le réseau
ferroviaire: dune part en raison de sa place prépondérante en mati@endnagement du
territoire et de politiques de transports publics, maiéutre part et surtout, en raison des
enjeux économiques qui y sont liés.

Le schéma de lpage suivante@fforce de représenter les relations qui unissent les trois
grands acteurs du systéme fewuiaire francais I@&tat y occupe une place centrgléd y joue

un roéle darbitre entre deux opérateurs qui, dans un complexe jeu deetvaent et
d@&changes, se répartissent des rééesivent fictifs dans un contexte de pénurie de moyens.
Cette complexitétres artificielledu syseme va largement nuire a la pérennité et a la viabilité
du systéme la création de RFF revenait de fais@parer les déideurs etles payeurs des
lieux de réalisation des activigget des acteurs de terrain. La lente dérivéud réseau
désormaigdavantag@soumisaux contraintes économiques @uses propres besoingam est,

en un sens, que la conséquence logique.

Dans undogique continue, et fort de cet appui plus ou moins explicite des pouvoirs publics,
RFF va ainsi, au fil des différentes conventions, imposer ses vues et parvenir a réduire
notablement les dépenses allouées a la maintenancd@tteetien du réseau. Gmme nous

le verrons, les conséquences de ces choix vont bientdt se faire :jo@s moyens
consacrés a la maintenance vont se réduire, les volumes d @ntretien se trouver
drastiguement diminués et | @tat du réseau va, mécaniquement, vieillir et peu a

peu se dégrader . Mais &chec le plus patent de cette politique se révele, des cette époque,
sur le terrain économique sur la périoded et ce jusqé aujourdhui d la dette de RFF, loin

de samenuiser, ne va cesser de se creuser.

! Cour des Comptesl@ntretien du réseau ferroviaire natipiiltdt 2012, p26.

2La SNCF a ®t® cr®®e en 1937, sous | 8i mpuléesiden de |
dimension locales ou régionales el | e ®t ait ~ | 6origine une soci ® ® dao¢
capital.
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RESEAU FERRE DE FRANCE \
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Le contrat de performance de 2008

Ci@st dans ce contexteet en réponse alRapport Rivieie 2005, qu@&n 2008 va étre élaboré
et signéle premier «Contrat de performaneeentre I@&tat et RFFConcu pour couwvrir la
période20082012,il fixe a RFFdes objectifsconséquentsa la foisen matiere de rénovation
du réseau ferréet en matiére économiquell faut en outre noter que la SNCF est
sciemment écarte de ce dispositif, commesi elle ny jouait aucun rélecomme si elle était
vouée a demeurer cantonnée a un réle de simpoudraitant»*.

Ne compant pas moins de 33 engagemersiexte de ce «Contrat» laisseune trés large
placeaux enjeux dits de erformance : il rappelle a plusieurs reprisé@nportance de la

« recherche d@&quilibre économique et finamcetrpromeut «un nouveau modele économique
dynamique, plus pertinent et plus entrepreneurial, piloté par le compte xfe résultat

Ld&ngagement 2ést de ce point de vue tres signififataprés avoir rappel@ue lescharges
liées a la gestion déléguée @aftastructure(celles relevant donc de la SNCiEprésentent
90%des chargescourantesde RFF le texte présente a leur proposin nouvel « objectif
industrieb et notamment «ne &olution inférieure @dflation grace a la productivité induite par
|l es nouvelles p 0 ».iL& copausian précises mé&me que plan we r e
rénovation du réseadevra« contribar a lasobriété des politiques dentretien »”.

« Gains de productivité », « sobriété des politiques dentretien » : ce sont ces
objectif s qui, dans la continuité de la décennie passée, servent de cadres aux
conventions pluriannuelles de gestion négociées entre RFF et la SNCF.  Mais avec
le temps et sur le terrain, ce s orientations vont avoir des conséquences
déterminantes.

1.2. Des moyens trop longtemps insuffisants, u n
réseau degrade

Les orientations et les choix imposésa@cicasion de la création de RBRt, sur la décennie
200Q produit des effetsconsidérablesion sulement sur @tat du réseau, mais également
sur la structure des dépensesn réduisant les moyens & et en particulier ceux
alloués au renouvellement & on a laissé le réseau vieillir ; et ce faisant, on a ainsi
mécaniquement accru la part des dépenses de maintenance corrective ; ce qui,
dans un contexte de réduction continue des dépenses a durablement
désorganisé et déséquilibré les différentes activités de maintenance sur le
terrain.

L Voir ci-dessous.

2L dexpr essi o parle Bapporecanpintaedispection générale des finances et du Conseiég#n

de @nvironnement et du développement durable n°007@26de juin 2011

5Contrat de performance entre | d8Etat et RFF, p. 26
‘“lbid Cd6est nous qui soulignons.
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1.2.1.DIFFERENTS TYPES DE D EPENSES, DIFFERENTS ENJEUX

Avant dintrer dans ¢ détail desconséquences relevées su@tat du réseau et deslivers
diagnostics portés suui, il importe de clarifier la nature et la structure deslépensesjue
nécessite la gestionich réseau ferré.

Du point de vue de®at, les dépenserelativesaux infrastructures ferroviairepeuvent se
scinder en deux grared séries @léments.

- les dépenses deléveloppement , qui couvrent les projets et les réalisations de
nouvelles lignesdepuis les années 8@ sdsentiel de ces déperssa été consacré au
développement de lignes a grande vitesse (LGV)

- les dépenses dmaintenance sur le réseau existantjui se répartissent ellenémes
en deux parties distinctes

VvV les investissements d&novation , de renouvellement ou deégénération(le fait
de remplacer aeuf bntégralité dun appareil de voie oudne portion de voie)

Vv lesdépenses @ntretien du réseau les réparations ou interventions ponctuelles
sur les installations, classiguement divisées en préventives et correctives

A titre indicatif, sur la priode 20062011, les dépenses détlat se répartissaient comme
suit* :

Dépenses ferroviaires cumulées Dépenses ferroviaires cumulées
(20062011) (20062011)
Dévelop
Dévelop Mainte- . pemoent
pement nance 31%
N 31% Entretien

39%

Mainte \_/Nminte

nance nance
69% Rénov.
30%

Ainsi si @n se penche plus spécifiquement sur les dépenses de mainteilacmavient de
faire remarquer quéa répartition des dépenses@htretien et de rénovatior{ici 39% contre
30%)traduit a la fois un certain état du réseau et a la fois des orientations [@erir: en
réduisant les dépenses de rénovation 9 ce qui se traduit tres concretemergar une
baisse dunombre de kilometres de voies renouvelédat du nombre d@ppareils de voie
remplacésd on provoque nécessairement & a plus ou moins long termé des besoins
plus importants en maintenance, et notamment en maintenance corrective

! Les données sont issuekl Rapport de la Cour des Comgeeguillet 2012 L@ntretien d réseau ferroviaire
nationa(source : données RFF retraitées Cour deo@ptes.
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Dans la mesure ou les dépenses de renouvellement sont des dépenses qui megurdsas

a court terme d@njeux de sécurité,@st dabord sur elles ge, dans un contexte de maitrise
des colts, @n fit porter les coupes ou les réductionsen renouvelant moins;ertes on
dépense moinsmais par contrecoup on impose aux différectsmposantsconcernés des
dur ®es de vVvi e @p#eypsse dlasnagiquerseat a eoliascitoitre les besoins
en maintenance corrective.

Cést précisément cette évolution que va connaitre le réseau ferré frangast elle que
met en lumieredudit River en 2005.

1.2.2.L&xuDiT RIVIER DE 2005

En 2005, suite a leurs différends récurreguant adappréciation des cdé d@ntretien et de
maintenance du réseau, REFla SNCF mandatent un groupéedperts indépendants dans
le but d@&valuer &tat du réseau de dnfrastructure ferroviaire et des politiques de
maintenance qui y sont appliquée&udit est confié & un établissement étranger aux deux
entités, @&EcolePolytechniqgue Fédérale de LausaBeF), sous la direction du Professeur
Robert Rivierqui donnera son nom &ludit.

Le rapport est relativement court, mais son diagnostic quanfééat du réseau est sans
appel et il est exposé de facon aussi clair@&tgyée: le réseauferré francais (en 2005) se
trouve dans unesituation particulierenent critiquecaractérisée par un wieillissement tres
important du réseau classique »°.

« L@tat moyen ddrifrastructure, sur une part importante du réseau, se dégrade continuellement et

les prémices@ohe dégénérescence apparaissent. Concomitdanfiedritité des composants du

systeme ferroviaire décroit lentement mais slrement. La poursuite de cette situation ne peut

guaugmenter la fragilité du réseau ferré et menacer la pérennité du réseat classique

La principalecausede cette situationeg tres explicitement établie la baisse réguliere
des budgets alloués a la maintenance (entretien et renouvellement)
- Ddane part,les dépenses@ntretien ont beaucoup diminué «durant ce20 derniéres
années, les budge@ntretien ont perdu 20% e@erl valeur en monnaie constargece
alors méme qfbn a construit sur la période plus de 3000 km de voies a grande vitesse
ainsi, méme st depuis le début des années 2000, le bu@iggeten est maintenu constant
a eurogourants, sa valeur rééd a en fait diminué d@pproximativement 3% paran
- Dautre part,sur la méme période, tes investissements en renouvellement semblent avoir
€galement connu une tendance a la baigselciede 20% au total

Or comme &xpliquent les experts dedusanne, et état de fait est notamment perceptible
dans le domaine de la v8ieEn effet, @st sur cette activité que les taux de renouvellement
ont le plus baissé etiest donc a la voie que la situation de vieillissement est la plus criante
« Letaux de renouvellement actuel des voigsodges UIC 14 correspond a une durée de vie
moyenne située entre 60 et 70 ans alors quxdests optimistes prévoient une durée de vie
maximale de 20 a 50 ans

! R. Rivier et Y. Putallaz (dir.), EPRTEP Rapport @udit sur@tat du réseau ferré national frangasptembre

2005 (le rapport est consultable sur le site du Miéie du Développement Durable).

2 |bid., p.26. Le réseau classique exclut les lignes a grande vitesse.

% Ibid.: l 6infrastructure se di:Javeie laeaiénagey la signalisatitbo etdes n e s
ouvrages ddoart Lavoieabsonhe 68% @éedépensesde mainenance daftastructure

*1bid., p. 8.
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Les chiffres avancésont en fait trés @quents: le réseau ferré fracais compte prés de
30.000 kmde voies; alors que®n en renouvelait plus de 1000 km par an jugudébut des
années 80, le chiffre, @ar une baisse continu&té ramené a environ 50m par an en
2005.La baisse concernmdifféremmenttous les typesde voie et remonte au milieu des
années 80. Ainsi en considérant quiepuis 1990 (année ou le nombre deiltmeétres
renouvelés passe sous la barre des 600 kmlarBNCF (puis la SNCF et RFF) maouvelle
pas quelques 500 kmde voies par an, on peut évaluer le retard pris (E@rmes de
renouvellement) a plus de 12.0@fh: au total ce sont plus de 40% des voies du
réseau qui sont désormais plus vieilles qu @&lles ne le devraient .

Le réseau ferré francais 2 et ses différents niv eaux de voies UIC

L@Jnion Internationale des Chemins de fer (UIC) a établi une classification des lignes er
charges de trafic supportéesdodiralstructure ainsi que du type de trafic. Le groupe UIC 1 corr
des lignes trés chargéeadbpposé, le groupe UIC 9 correspond a des lignes tres faiblement
Les lignes a grande vitesse ainsi que les grandes lignes du réseau fgloatnatiesabui passent
gare de Brétigngppartiennent en principe apmmupes UIC 1 a 4 a @xception de certains ax
notamment transversaux, qui relevengrdepes UIC 5 a 6 Les lignes faiblement chargées
groupes UIC 7 a 9 avec voyageurs (AV) ou sans voyageurs (SV), correspondent en géné
capillaire, généralement ré&gio
Les lignes a grande vitesse et les lignes principales supportent un traficamfignesides grouj
UIC 5 a 6 sont des lignes moyennement chargées tandis que les lignes des groupes W1
que faiblement.
Plus de 1000 km (80%des lignes UIC 7 a 9 ne sont parcourues gt
moins de 20 trains jour. Sur certaines lignes ne circulena glidrains
par semainé.es29.300 km de lignes (51.200 kmvoie®) du réseau ferrt
frangais se répartissent comme suit

- 1.800 km de LG\6%);

- 7.400 km de lignes principales UIC 125%);

- 7.000 km de lignes principales UIC 524%);

- 13.100 km de lignes principales UIC {4690).

UiIC5a6

Le diagnostic est renforcé par uneraparason éclairante entre le résedrancais et celui de
ses principaux voisins (Espagne, Italie, Suisse et Roydni)neen moyennglen 2005), le
niveau des dépenses situait la FraB0&au-dessous du niveau de ses voisins.

Mais atdela des montants globaus@st surtout le tréslargedéséquilibre dans la structure

des dépenses que le rapport mettait en évident® principale faiblesse du réseau francais
réside dans le fait que les dépenses de renouvellement sont en proportion deux fois moins
importantesque celles relatives @&htretien. Plus claement, en 2005, au moment dalidit
Rivier, RFF dépensaitoins dun tiers de ses dépenses de maintenance en opérations de
renouvellement(29%)contre plus desdeux tiers en entretienA titre de comparaison, les
italiens consacraient plusle la moitié (53%) de leurs dépense$@nfilastructure au
renouvellement, leanglais, leespagnols et les suisses tass quarts (respectivement 72%,
73% et 75%)

Cést en effetsur ce dernier aspect que lelajnostic insiste le plus, carsl conségences
dan tel déséquilibresont dautant plus lourdes den matiére de renouvellementtout

I Ceux-ci ont été fournis par RFF et la SNCF.

2Les donn®es ont ®t® actualis®es, mais |l a pr®sentatio
% Les km de voiesant comptés dans les deux sens lorsque ligre» comprend une voie dans chaque sens.
Plus rares sur | e r®seau fran-ais, certaines |lignes n
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retard, toute restriction prend des proportions démultipliées les années suivanies
portions de voie non renouvelées deviennent chaque année plus viedesadire plus
lourdes a entretenir, ce qui accroit le déséquilibrerenentretien et renouvellementL@udit
Rivierexposait ce raisonnement de facon particulierement claire
« Il est avantageux de réduire les cé@isatien par des investissemégtdiers en renouvellements,
politique mise en T uvr e phRarcopséquentie galitiqse de ®s e a U X
maintenance inadaptée induit, a moyen et long terme, une dérive sérieuse des colts de
ldnfrastructure et/ou de ses performances ce qui peut nuire gravemenifiidacité technico
économique du chemin de fer.
Une telle dérivérscrit dansn processus exponentiel Détectée trop tarelle entraine la ruine
du réseau ferré et une dégradation de la sécurité et de la fiabilité des circulations. Elle
induit & terme des besoins financiers colossaux de réhabilitation qui doivent, de surcroit, étre rapideme!
mobilisés. La Graftetagne en a faiinée expérience.
Le maintien en fonction des composanté jiisxuéme révele unamgue de moyens et/ou un
manque de vision a long terme du systéme « infrastructure » dans son ensembléc@mfaikesles
a court termamais au détriment de la substahce

Le diagnostic est trés sévére pour les choix stratégiques opérés en Franoews des
décennies passées et en particuliepdis la création de RFEHRa restriction des moyens
doublée d@an manque de vision de long terme a engendré une dégradation
durable du réseau a laquelle on ne pourra remédier facilement a court terme.

En efet, le rapport €acheve par deombreusesecommandationyisant aredresser sur le

moyen et long termela qualité du réseau gpar 13 aréduire lescolts de maintenancéen

ce qui concerne la voie, la premiéere et la plus importante revient a plusieprises
«Dans le domaine de la voie, les auditeurs proposent une politique de maintenance privilégiant une
réduction délge moyen des voies, au tradms goligue de renouvellement soutehue
«La seule maniére de garantir la pérennitésdau classique consiste a investir pour rajeunir ce
patrimoine. Cette diminution@gel moyen est la seule fagon durable de mé@tridetion de la
qualité du réseau et celle des colts de maintem@infrastructure a long terrie

Le rapport propose également deoutils pour mieux piloter et orienter ad@venir les
politiques de maintenance< un plan stratégiquéair» relatif au dimensionnement du réseau
et a ses performancésune réduction du périmétre des installations (notamment de la
proportion importante des voies de servicd groupes UIC 7 a 9pinsi q@ne « allocation
pluriannuelle des budgets de maintemaritendique enfinde nouvelles pisteen matiére
d@rganisationen vue notammentd@meéliorer A productivité des activigsur le terrain;
citons notamment

- le développement dedhdustrialisation de la maintenance gdar« massificatios® des

travaux et des interventions
- une amélioration desutils informatiques

Ibid., p.14.

2 Ibid., p.13.

% Ibid., p.26.

A1 ne sdureeqent de performaace économique, mais bien de performances technigiiesse,
fiabilit®, disponibilit®, conforté

*Céest ~ la suite de cette recommandation que-les <co

2010 puis 2012014).
® La «massification désigne un dispositif dans lequel les disponibilités des voies (et donc les temps

potentiell ement consacr®s aux activit®s ou aux trava
chantierspermettent ainsi de concentrer des mayg importants en personnel, en engins et en matériel et par
| © de r®aliser des ®conomies doé®chell e.
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- des plages travaux mieux adaptées aux besoins
- le pasage a un systémedamhnonce automatique

* % *

La publication de d¢eaudita, bien sir, eu@ffet diun coup de semonce. Comme no@vons
dit, non seulement il remettait en caaisavec force les orientations budgétaires et
stratégiques prises depuidup dune décennie, mais surtquil présentait un tableau plus
qudnquiétant du point de vue detat et de Gavenir du réseau ferré francai®n ne peut
manquer @tre frappé par le fait gi ait fallu recourir & un audit extern® et méme
étrangerd pour que soent entendwes et prises en comptedes remarques et des données
qui étaient toutes entre les mains de la SNétFle RFFInterrogés par nous a ce sj tous
nos interlocuteurs ont, @n co6té comme deutre,largementbanalisé la chose

« C@estclassiqud faut un audit exterpur que les choses soient entehdues

«Le Rapport de Lausanne disait des ch@sesayait déja, mais les gens @anseprise@taient

pas écoutés

«Ce gue dit Rivier, tout le monde le sawvaits au lps haut niveau, o@n tenait pas compte

«Rivier a en quelque sorte dit tout haut et noir sur blanc ce que tout le monde savait et disait tout

bas. Aprés, les choses/raiment commenaé&hanges.

Notons en outre que pour le grand public, aub@nque dans les communications portées a
ldntérieur de Entreprise (SNCF), cette réalité demeure assez largenmétonne : les
indéniables réussites du TGV (densité du réseau de lignes a grande vitesse, performances de
sécurité et records de vitesse)nt longtempsad et jusqua aujourdnui d largement masqué

une situationque pourtant,en interne personne dgnorait vraiment.

1.2.3.UN REDRESSEMENT LENT ET INCERTAIN

Pour @nsemble des acteu® Etat, RFF et SNCHfra d I@udit Rivier est Iccasion dine
réorientationcommure. En effetsi les intéréts drergents des deux entitégbnt sur le fond
pasvraiment changéles constats et les recommandations de ce rapport font désormais
figure de base de travail commun.

Des moyens insuffisants

Concretement ce thgnostic désormais partagé, \ans les années qui seint, provoquer
plusieurs séries de changementsnpor t ant s tant du point de vu
gue du point de vue ddiirganisation du systeme ferroviaire
- En 2006Je gouvernement lancersi un «plan de rénovation du réseajui augmente
fortement le niveau annuel des investissements de régénératienxci passehde
900 millions diuros en 2005 a prés de 7L milliards d@uros en 2010 (soit, pour la
période 20062010, un supplément de8 Mdsd ) .
- A partir de k@nnée 2006, les conventions de gestion SNREF deviennent
pluriannuelles conformément aux prescriptions @eidlit.
- En 2008 est signé lecontrat pluriannuel de performance entre RFF @tdt que nous
avons déja évoqué. s suivra ntammentune forte progression des investissements
(+ 73Mds dii de 200 60 niais cauxdl a@nt quiun effet indirect sur la
maintenance proprement dite

!Lédannonce d®signe ici | dannonce des ci-dessousadirée ons | o
Chapitre 4).
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Le graphique eilessous met ainsi en évidence la lente évolution entamée a partir de: 2006
en valeur absolue, le montant total des dépenses engagées au titre de la maintenance a
presque doublé entre 2006 et 2011

Mais surtout la répartition de es dépenses a connu une importante évolutione
représentant encore qun peu plus @n tiers des dépeses en 2006, les dépenses de
renouvellement représentent désormais prés de la moitié du tot&udit Rivier
recommandait de passer a une proportion de 2/3).

Dépenses de maintenance sur la Dépenses de maintenance sur la
période 20062011 (en Md) période 20062011 (en structure)
L1 Rénovation H Entretien 4 Rénovation H Entretien
100%
4
80%
3 ol 6490 607l >
60%
2 40%
o4 1479 150%
! 16| [17] [?1 20% ||369% |36% 40% “°
10 11 13
0 0%

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Ces différentesmesures incarnent @nportants changementstratégiques, essentiellente

tournés vers deux objectifs

V Une forte augmentation des régénératiomal fenouvellementsyisant a retrouver peu a
peu les niveauxalla fin des années 8 ce quj en vertu des objectifs fixés pamaldit,
correspondait littéralement & un doublementdu nombre de Kometres de voie
renouvelés (reasser de 500 a 1000n de voierenouveléspar an)

V La poursuite de recherches systématique d@&conomies ¢ssentiellement par
ldntermédiaire degains de productivité) visant a réduigbobalement et a courtdrme les

co(ts de la maintenance.

Du c6té desrenouvellementsla tendance vaertes se redresser(a partir de 2011, les
chiffres repassent agessus de la barre des 10Rth de voie renouvelés par gnjnais
ldnflexion est lente etsurtout, elle reste peusignificative en termes de rajeunissement du
réseau. le retard pris est, comme nousalvons vy tres ancien le rattrapage est donc
nécessairement lui aussi triemga se faire sentir

« C@st venu petit a petit, mais @aigpris entre 25 et 30 arde retard ¢a ne se rattrape pas

comme ¢& (Direction).

«On est parvenu a limitenleeau de vieillissement, maiggopas encore commenceé a rajeunir le

réseay or @st cela dil faudrait viser (Direction)

« Les chiffres ont commencé a sesser en 2014 (Direction
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Le graphique eilessousreprésente &volutionsur la décennie du nombre ddlémeétresde
voies régénérépar an: on constate ainsi, a partir déahnée 2006, le net infléchissement a la
hausse @ne courbe demeurée stabkntre 2000 et 2005Mais en 2010, les chiffres atteints
(776 km) sont encore assez éloignés des objectifs fidésnombre de Kometres de voie
renouvelés demeureninémetrés nettementen dessous de la barre des 10Kk® de voies
renouveléspar an Ainsi,sur le terrain, le retard ne se comble pas et le réseau continue
donc a vieillir eta voir son état gaggraverA titre d@xemple, les lignes UIZ (comme celle
sur laquelle a eu lieu@ccidentde Brétigny ont vu leur &ge moyen passer de 19 a#tts
entre 2006 et 2011

900
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C@st que sr la période, la contrainte économique et financiere demeure forte. En

bY

consentant a ces nouveaux investissemeiREF @& gwere pu améliorer sa situation
financiére depuis sa créatigrson endettement ne cesse dé@ccroite®, non seulement en
raison de @ccroissement de ses charges (relatives a la maintenance du réseau), mais
également en raison de la stagnation de ses recett®in de s®tre atténuée, la pression
économique @&st donc nettement accrue. Mais la structue du systéme demeurant
inchangée, la divergencéntéréts entre RFFet la SNCHnfra persisteet les relations entre
les deux acteurs vorpar conséquense tendreencore davantage

En effet, a ccasion de la nouvelleonvention de gestioret en contrepartie des efforts
budgétaires engagélFFexigebientot de la SNCFles efforts redoublés en rtiare de gains
de productivité: de son point de vue, ceus permettront, d@ne part, de réduire
directement les montants alloués chague année a la mainteednd@utre part,de réduire
les temps @ntervention sur le terrain(et, par 13 d@ptimiser la disponibilité des voies
ferréeset donc dessillons) Comme dautres cette question de la disponibilité des sillons

1 Celuic i

2 Voir La productivité

SEntre

“Non s
cette dette;

est i ssuntd®dmume docluamelitr ecti on de | 6l nfr a.

| &Doasferrda gomité stratégique des 26 juin et 14 octobre 2011}13.

1997 (20, 286Mas) 0) | as@stheietdd plug de 40%. Certains experts
indiquent q@@lle devrait dépasser les 50 Eld  doridon 2025 (voir par exemple, Olivier FaureRapport
n°1395 fait au nom de la Commission des finances sur le projet de loi de financeA\pmex201°48).

eul ement

mai s surtout sa SsSubvention ° RFF nda cess® de

| & E-ménte trop enelett§, segefuaenat assdn®@|j uhe quealconque part de

augmentait ses recettes en provenance des péages (Voir Olivier Hzidde,

® Les annéeg008-2011 sont caractérisées par une succession de recours juridiques et de luttes de pouvoir

ayant généré une consommation considéraliergie.Selon la Cour des Comptes, plus @80 personnes
auraient été ainsi affectées a la gestion du dialogue entaelesEPIQpp. 26 et 27).
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illustre biena nouveaula divergence de points de vue ou des intérétentre les deux
acteurs:
- Pour RFFla commercialisatiodes sillongpéages) constituan élément essentiel de ses
recettes
- Pour la SNCF et les équipes dimfra, les sillons sont avant tout, lorgiisi sont libres de
toute circulation, des plages de travaux possibles

Une nouvelle convention de gestionirréaliste

La Convention de Gestiond@hfrastructure(CGl), désormais pluriannuelleouvre la période
2007-2010: laune de ses principales caractéristigues e@hpose désormaisa Bnfra des
gains de productivitdixés al5% sur 4 ansTrés ambitieux, @bjectif est surtout assez
largement« irréalistes’ : aucune automatisation nouvelle aiicunebaisse significative des
besoinsd au contraired ne permet a justifierde telles attentes

Quoi qudl en soit, a partir de 200, la Direction de SNCHnfra met en place de profondes
mutations afin de tenter @tteindre les objectifs de réduction des colts imposés par ses
mandants Etatet RFF).

- du point de vue des ressmces humaines, les embauches sont gelées et on assiste a de
profondes réorganisation (fusions @tablissements et création @tablissements
logistique);

- du point de vue des activitéproprement dites, la massification des travaux est
généralisée danse perspective @hdustrialisation de la maintenangaise en place des
SPR@).

Mais les résultats obtenus ont été tres en deca des objedifss que lanouvelle CGI
intégrait une déduction de la rémunération correspondante a des réductions de colts au
rythme de 3,8% annuels, les réductions de codts réellement obtemesfurentque moitié
moinsimportantes : 1,9% en moyenne par an sur la pério@9072010.

Comme le montre le graphique -diessous, @st sutout sur la patie industrialisation (ou
massification) que $eprévisions vont se révéler intenabted@ne part, RFF @ finalement
pas accordé la totalité des plages travaux promise@utre part, beaucoup des plages
accordées ont été déplacées de la journée vers la nuit, ce qui a générécalds
supplémentairés

'!Ce terme a m°me ®t ® employ® en interne par un audit
la SNCF.
2Sur | a d®cennie qui pr®c de | es gains de productiyv

it
¥ SPRC pouiSchémas Pluriannuels de Répartition des Capacitds s 6agi ssait au moyen dbo
anticipée de disposer, pour la maintenance, de plages horaires sans circulation plus étendues. Ceci permettait
non seul ement d¥leurdgpug facilemeng saistsurtaur de pouvoir faire intervenir plusieurs
activités sur un méme chantier.
4 SNCF InfraLa productivité dans la convention de ¢280@2010, dand.a productivité | ddossiérrda
comité stratégique des 26 juir &4 octobre 2011).
® SNCF InfraLa productivité dans la convention de 62010 (10/10/2011)
® Indépendamment ici de la pénibilité largement accrue pour les agents en raison de la généralisation du travail
de nuit (passé de 10 a 24% sur la mémeode).
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Cumul des réductions de co(ts sur la période 2a81¥10 (en
Me)
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Quoique moindres que prévu, ces gains de productivité auraient théoriquement da

permettre de réduire globalement les colts de maintena@e.il n@n a rien été. En effet,
sur la méme période, on assiséaune hausse continueles coltsde maintenancé hausse
qui va en fait absorber legains de productivité réalisés
- Ddaune part, les gains de pratttivité¢ (1,9 par an en moyennednt été a peine
supérieurs adinflation annuell¢l,3%6 par an B moyenne sur la méme période).
- Ddautre partet surtout, le colt des facteurs de productiate Bnfraa progressé de plus

de 3% par an entre 2006 et 201(Bachant que les charges de personnel représentent

70 % des codts de la maintenance, cette hausse trouve son origine essentielement

V dans le recours accru au travail de n(passé de 1@ 24%entre 2007 & 2010 selon
les données debhfra etde 8a 35%entre 2008 & 2011 selorcelles deRFF);

V dansl@&volution de la démographie d@&mtreprise(lesagentsde plus de 5@&ns snt
pasés de 18% en 2003 a%4en 2010}insi quedansla réforme des retraites;

V dans &ugmentation d taux diencadrement qui egpassé de 49% en 2003 a%&n
2010 en raison @n besoin croissant de compétencegentadrement et de la
nécessité de renforceek équipes dhterface avec REF

Parallélementcomme nous le verronslé@ffectif a considérablement diminué. Entre 2000 et

2010, les effectifs de la branche Infra (hors périmetre de la circulation ferroviaire) ont

diminué de 300agents environ, sbiune baisse de 12%. Cette baisse a, en outre,
doublement pénalisé les agents de Vaie: ddne part, la proportion du nombre
d@&ncadrants a augmentéd@utre part, I@ctivité de la Voiea été plus significativement
touchée €19% pour les métiers dia voie,contre -16% pour ceux de la caténaire €t3%

pour ceux de la signalisation électrique

! Rapport de la Cour des Comptetl : Il es chiffres sont i s dademandé derae
mission de contrble économique et financier des transports

2 SNCF InfraLa productivité dans la convention de g2@@i62010 (10/10/2011)p. 2.

® SNCF InfraLa productivité dnfra (1)(22/06/2011)p. 3.

4 Voir Rapport de la Cour des Compped8 et 49.Sur ce dernier pointle Rapport fait remarqueque plus de
200 personnes auraient été ainsi affectées a la gestion thgdiaentre les deux EPI@p. 26 et 27).

® Sur cette question des effectifs, voirdissous notre Chapitre 3.

® SNCF Infra La productivité dinfra(l) (22/06/2011)p. 2.

®t ud e

CHSCTEVO de -SNCFhE @GR cci dent ferwmovi air e

Aptéisb 24/10/2014p 41



Enfin, 1a aussi sur la méme périodieyolume dactivité ria cessé de croitre:
- 1200km de voies LGVnouvellesentre 2000 et 2010(ce qui augmente la thdl du
réseau et doncé@ntretien);
- uneforte activité liee a@ugmentation des2générationgsuite au rapport Rivier)
- lapoursuite du vidlissement du réseau qui entnal inéluctablement une hausse globale
continue des besoins de maintenance

Ce sort ces différents éléments qui onfabord almuti a une «mise sous tension @ppareil
de productio¥ avant de provoquer bientotune véritable « saturation de@bppareil de
productiom®.

Les renoncements partie émergée de lbceberg ?

Cette saturation doublée de la présence de plus en plus concréte des impératifs budgétaires
et financiers,se traduit notamment partir de2011: redevenues annuelles en raison des
multiples dérives et imprévide la période précédente, les conventions de gestion irgegr
désormais un nouveau dispositif, leseroncements. Le principe enest simple, mais il
surtout trés significatif de@tat du réseau et des difficultés croissantes que les équipes de
I@nfra rencontrent sur le terrain il s@git pour la SNCHnfrade tracer et de signaler toute
opération renouvellement ou entretienque les moyens alloués (essentiellement par
ldntermédiaire du forfait de la convention de gestion) ne permetiged de réalisey ceuxci

se traduisent alors par des fermetures denkg ou par des ralentissements.

Les renoncements correspondent donc a une sort@fficialisation de mssageau grand
jour, d@rbitrages quétaienten fait réalisés depuis plusieurs années a bas $fruie terrain
(notamment par@ncadrement de praxnité) : lorsque les moyens manquent, il fadtre
part choisir ce quedn ne fera pas (alors que les prescriptions ou les normes imposer de |
faire); et d@utre part, en tirer les conséquences en termes de sécugg qui revient a
interdire les ciculations, au moins provisoirement ou a ralentir les tralres.décision est ici
plus que symboliqueplus aucun des acteurs n dgnore ni | &@tat du réseau et son
inexorable vieillissement, ni | dnsuffisance des moyens, ni les enjeux de sécurité

qui accompa gnent les diverses décisions prises.

Formellement, les apparences sont sauvéss renoncements @ccompagnentans leur
principe mémede mesures de sécuritéil Sagit le plus souvent de ralentissements,
notamment sur les voies principales ou les idtetions de circulation ngeuvent étre que
provisoires. Maipour la premiére fois, les enjeux de sécurité liés au vieillissement
inexorable ddan réseau que |®n ne se donne pas les moyens de maint enir,
apparaissent au grand jour . Or, en termes de préveion des risquesles conséquences
sont en faittres lourdes:

- La sécurité des circulations perd | @n de ces facteurs les plus protecteurs
celleci ne peut plus vraiment étre adosséa un état adéquat des installations
matérielles, elle ne repose plugsiésormais que sur leespect de régles de circulation
(les ralentissements) que les opérateurs sur le terrain doivent tout a la fois édicter et
respecter.

1 SNCF InfraLa productivité d#nfra(22/06/2011)p. 3.

2 |bid.

®L 6 e ssom s trouve dans Rapport de la Cour des Comyptessl..

4 Les premiers eurent en fait lieu en 2008, mais sur des voies secondaires (UIC 7 & 9).
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- En termes de culture de sécurité, les effets quoique sans doute plus anciens et plus
difficiles & mager sont aussi trées conséquentssur le terrain, les agents (et plus
particulierementles jeunes embauchés) vont désormsdgbituer a travailler sur un
réseau ou des défauts sont sciemment laissés sans correatienpune prescription
qui laisse enten dre que les écarts peuvent étre acceptés.

Ajoutons ddres et déja icique, comme nous le verrohsles décisionsrelatives aux
ralentissements sont elleeémes soumises des pressions en raison des impératifs de
ponctualité et de régularité que RFF ioge par ailleurs a la SNCF du point de vue des
circulation$.

Le dernier audit « Rivier »

La convention de 201&st sans nul doute emblématique de la derniére périodeacun a
désormais parfaitement conscience dgtdt du réseau, des difficultés rencoéds sur le
terrain pour maintenir | e r®seau en ®taté e
les récents efforts @nt pas vraiment permis@ssouplir.

Restée trés conflictuellda négociation de laouvelle CGlaboutit ainsi a un compromisla
SNCF obtient de RFF une augmentation substantielle de sa rémunératiofersuetien
courant (+15%),maiselle s&engage assurer «un volume de prestations au moins égal a celui
de 2010» ; il aurait sans doute fallu préciseiseulement égal a celui2@40», car le réseau
poursuivant inexorablement son vieillissement, les besoins en maintenance ne stagnent pas,
ils augmentent
« L@justement ne pouvant se faire sur les@stefectué sur le volume, la SNCF ajustant a la
baisse sa prestation artpades années 2009 et 2010 ( adods que le besoiltmtretien
augmentait paraléient avec la poursuite du vieillissement du réseau. Ces diminutions programmées
de production, les « renoncemergs traduisent par une baisse acceptée de la peroduan
réseau, principalement sous formestiéctions dgrculation et de ralentissemehts

Cést dans ce contexte @n 2011, RFF décide de recourir & nouveau aux experts suisses de
I@&colePolytechnique Fédérale de Lausanne (EPFL) afin de fdiilanmes actions mises en

i uvr e @ctdliserdle diagnostic de 2005. Le second rapport Rivier est ainsi remis en
octobre 2012.

Du point de vue économique, il soulignélord «l@&ffort substantiel réalisé depuis@udit

de 2005, mais constate néaaims queceluici « n@ pas encore permid@nderser la tendance

au vieillissementLe nouveau rapport confirme ainsi sans surprise le précédent diagnostic
«La pérennisation du réseau ferré national@eggéable poursuite de la montgeuissace des
budgets consacrés au renouvellerhent

En revanche du point de vue de@tat du réseau, ilconstate lui aussi la poursuite du
vieilissementetil nsuf fi sance des moyens mi s en Tuvr e.
particulier que la hiéarchisation préconisée par le premier audit en matiere de
renouvellements @ pas vraiment été suevpar RFF ; o@st sur les lignes UIC 2 a(4oit le

! Voir ci-dessous notre Chapitre 6.1.

Z Cette pression est notamment relayée ou appuyée par les élusxogiapar le STIF en Hde-France.

® Rapport de la Cour des Compes32334.

4Y. Putallaz (dir.)Audit sur@tat du résea(audit Rivier), sept. 201Bynthéspagei.

® |bid, p.12: «L@wudit Rivier procédait a la hiérarchisation des reneutellemfonction de la densité des
circulations. Ainsi, la disponibilité des budgets étant contrainte, les investissements préconisés portaient en premier |
sur le réseau structurant (LGV et UIC 2.4 4)
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groupe auquel appartient la voie sur laquelle a eu l@ccident que Bcart est le plus
manifesté et le plus préoccupant
« |l gagit naturellement des axes les plus chargés dy lEsdaques liés a un vieillissement
non maitrisé sont nettement plus élevés que sur les axes secondai@sfrésNgRale
gu@ujourdui 10% a 20% du linéaire defes des groupes UIC 2 a 4 ont dépassé leur durée de vie
économiquement raisonnable). Puis, la perte de subst@nceanstdte engendre inévitablement
une dérive des besoi@ntletien et favorigénhergence du phénoméne de mitage du séseau

Sans surprisgle rapport préconisaidonc de ce point de vife« de stopper le vieillissement de

la voie des axes structuramtde procéder au rattrapage de leur substamid@tons qui peu

pres a la méme période (en juillet 2012) Rapportde la Coudes Comptesachevaitsur une

recommandation quasiment identique
«Dansle contexte deaggravation dé@&mhdettement de RFF, concentrer en priorité les moyens
financiers sur lpréservation du réseau existant par rapport aux projets de dévelogipement,
particulierement, sur la rénovation du réseau structurant par ra@peaizi faible trafic

Les années 20122013 et le plan Vigirail

Apres les années 2006, @nnée 2012 marque sans doute une nouvelle infleaiossi
bien du point de vuede la politique de maintenancque desmoyens consacrés au
rajeunissement du réseau
- La perspective @ine réuniftation de RFF et de SNARfras@st peu a peu précisé et
de nouveaux modes de collaboration ont ainsi vu le jour entre les deux opérateurs
- Un grand plarde modernisation du réseau (GPMR) a été commandé pavlilastre
délégué chargé des Transports a RFF en oct@E2.Finalisé erseptembre 2013soit
guelques mois apres la catastrophe de Brétigrdevrait étre actualisé tous les troina
et concrétisede nouveaux moyens ainsi@oe « nouvelle stratégie de modernisdtion
réseaw. Consistant notamment ennuinvestissement de 19ds d&uros sur6 ans, le
Plan donne surtouta priorité aux investissementsonsacrés auéseau existanten
particulier en zone dense et dans leg u tersoviaires

Dans cettemémeperspective et |a aussi aprégilccident de Brétigriyla SNCF et RFF ont
présenté, le 9 octobre 2013 le plan Vigirail consistant en un plan spécifique
ddnvestissemestde 410 millions deuros (sur la période 20142017, il s@rticule autour de
six axes majeurs destinésaméliorer la sécurité du réseau

V L@ccélérationdu renouvellementdes aiguillage§assge de 300 a500 par an dci a
2017 ;
Lamise en placed@n contrdle et duneanalyse des rails par vidéo
La tracabilité de la surveillan¢mtroduction dbutils numériques)
La mise en placednhe plateforme d@&coute centraliant les anomalies constatées par
les cheminots, les voyageurs ou les riverains
Un renforeement des formations grace aux nouvelles technologies.
Une simplification deséférentiels demaintenance.

<< <<

! Ibid, p.13.

2 parmi diverses autres recomnuations.

% Ibid, p.14.

‘“Vot ®e par | 6Assembl ®e -cizara effeftiveat®ljadvier 2015.®t ® 2014, cel | e
® RFF et SNCHnfra ont depuis 2010 mis progressivement en placecnpuveau partenariat industriélPIC),
concrétisépar la créationd@ne cellule commune de réflexion méthodologigigex plateau commumn

®Le Plarvigiraih sans doute ®t® renforc® sui t;éavaitcependantet@i er s r
congu et préparé plusieurs mois avant.

“Sans r ec u hs,puévauersci santeficacté.
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En termes de réalité opérationnelle, les derniers éléments chiffrés que nous avons pu
recueillir (notamment grace agraphique edessous)montrent & la fois la timidité de la
réaction des années 20906 etle net redressement amorcé a partir des ann&ss 1-

2012

Dépenses annuelles de renouvellement voie et appareils de voie
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Les donn®es qQque nous avons pogoncoréentwaeec tes i r S
données nationalesLe graphique alessous représnt e | e nombre ddappa
remplacés chaque annéeur | a zone de | 6Et abl(posrplesdent de
lisibilité, les années ont été regroupées par période de 5 ans)

Nombre d'ADV sur ISOF par année de pose
180

19491964 19651974 19751984 19851989 19901994 19951999 19992004 20052009 201062014 20142018

lLes donn®es sont celles de | 06Et abli ssement. Nous noa
si longue période.
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Le graphique esmnseignemehtai t tr s riche dode

- IImontre,d 6 u n ela Ipngerettimpressionnante baisse initiée a la fin de la décennie 90
(au moment de la créatonde RFF) Le nombr e ddéappareils de
plus de 50%.

- Il montre également combien, sur ISOF au moesdréactone de | dentrepri s
faibles voire inopérantes | e n o mbls remplad@sacpnpiraie &ebaisser nettement
méme aprés 2005 quoique de facon ralentie, il continue a baisser aprés 2012 et ce
j u s q20% €an total, en prenant une $®mde90 4100 apjareils par période de 5 ans,
le retard accumuléur la décennie 200@présente plus de 120 ADV).

-1 montre enfin | dampleur du redressement
période 20142018 { e n o mbr e pald cete periode dékighe ceux dont le
rempl acement a ®t ® confirm® ~ | 06®t® 2014)
tot : si les perspectives sont confirmées (et si, sur le terrain les moyens opérationnels le
per mettent), | e n oéslatteiadrachdiagapiréditeGependardne mp | a ¢
considérant le retard accumulé, cet effort devra sans doute étre poursuivi sur le méme
rythme la période suivante.

1.3. Conclusion

Le rappel decette histoire a la fois institutionnelle économique est riche @nseignements
et permet surtout d&clairer le contexte dans lequel est survefactident de Brétigny.

Le premier deces enseignements est a la foi@rdre politique et organisationnella
création de RFF s @st traduite par la mise en place d @n systeme d e répartition
des missions complexe et peu opérationnel. Tres éloigné du terrain , de ses
réalités et de ses enjeux de sécurité , ce systeme a, pour | &ssentiel, déterminé
des orientations quasi -exclusivement guidées par des logiques d @&conomies et de
baisse de codts.

L&@udit Rivier de 2005 a révélé le double échec de ces orientations

e Sur le plan économiqudges supposes baissegle cols imposées pour des objectifs de
court terme nnt jamais vraiment été pérennese Sur lesl5 derniéres annéegdepuis
1998) les sommes allouées au réseau sont en fait resgtakles (eneuro courants)
Dans le méme temps, loin de se résorbéa dette de RFF d@st en faitnettement
aggravéeet la pression économique pesant sur le systtme dans son ensembiieshe s
doncpas atténuée.

e Sur le planndustriel ouopérationnel, les conséquences sont a la fois plus lourdes et plus
graves Sur la période , en raison d@n niveau trop faible desenouvellements(en
proportion comme en volume),|l@tat du réseau s @st inexorablement et
durablement dégradé : les composants ont vié (3 ans en moyenne su@hsemble du
réseau,pres de5ans en moyenne sur les lignes des groupes UIC Ddadligne Paris
Limoges appartient au groupe UR} et les exigences de maintenance sont devemlas
couteuses et de moins en moins facile a tenir.

Ce vieillissement, continu sur la période, a eu deux séries de consequedimes part, il a
largement accru les besoins en entreti@e qui a également eu poeffet de placer les

'Ceci est au moins en partie d% - une f orgmeRFFde d®se
r®ussi ssait 7~ accroitre ses ressources, | OEt at di mi nu
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équipes de terrai n en situation de régulier s débordement s et ddurgences
répétées ) ; d@utre part,il n@ cessé de peser sur les colts réels de la maintenance.

Cependant, gr la période les effectifs ont été réduitd et plus notablement encore a la
Voie que dans les auts activité$d et le périmétre @st agrandi (notamment en raison de la
mise en service deres de 1500km de LGV).Cette situation, désormais connue de
l@nsemble des décideurs, a fini paaturer | @ppareil de production de la
maintenance (particulielement a la Voie) et paproduire des conséquences sur les
conditions de circulation elles -mémes (renoncements et ralentissements). Sans
conséquence apparenteogr la sécurité immédiatecette nouvelle logique a en fait
gravement affaibli la logique de sécu rité du systeme.

La fin de la décennie 200 O et le début des années 2010 ont certes été mamgpér un
redressement lent et progressif . Mais celuci a été doublement freinédane part, par
une insuffisance de moyergui, malgré dnversion de tendance @ pas permis de
véritablement stopper le vieillissement du résealfutre part, en raison des exigences de
productivité qui, imposées par RFBnt induit une politique demeurée longtemps tres
restrictive en matiére &ffectifs.

Du point de vue des corntlons de travail, es évolutions ont eu poutes agentssur le
terrain des conséquences tres lourdes et tres longtemps ignorées
- les équipesen raison de la baisse continue des effeabifé souvent été désorganisées
(départs non remplacéggorganistions d@tablissementsfusions d&quipes mobilité
géographique accréi@éficitchronique deo mp ®t e n;c e s €)
- les agents constataient dans le méme tempe augmentatiordu volume dactivité et
par la une dégradation de la qualité de la maintenanceé&éalis
- les méthodes de travail ont été modifiees, notammentvee de réaliser des gains de
productivité;
- le travailde nuitest devenule plus en plus important
- dans un contexte de diminution déffectif, leccontraintes dastreintesont devenuesle
plus en plus forte'.

Cdest d@bord et avant tout dans ce contexte que l@ccident de Brétigny est
survenu en juillet 2013 .

L Voir ci-dessous notre Chapitre 3.

2 Voir ci-dessous nos analyses au Chapitre 4.

® Notammentpour répondre a la massification et@tustrialisation des travauXoir par exemple leRapport
SECAFSituation et perspectivesaldivité €quipement de la branche InfBNCFfév.2011, p.32.

4 La moitié du personnel de production est affeeté kstreinte avec des pointes a 1%/ sur le métier
Caténaires qui est en sowgffectif: voir SNCFInfrg Contraintes liées@streinte et productivi@b/10/2011)
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Chapitre 2
L@rgani sation de la maintenance

L&@nalyse des rapports complexes noués erfifdCHnfra et RFFau cours de la décennie
passée & révele tres éclairante daune part, la gestion du réseau ferré a singulierement
manqué de stratégie autant que de vision de long term@utre part et surtout, le réseau
lui-méme a vieilli ce quiasst traduita la foispar des besoingn entretien acrus et par un
recul de la culture de sécurité.

Dans un contextede baisse des effectifsette situation a eudes conséquences sules

volumes et la qualité de la maintenance effectivement réalisée ainsi quessscthémas
organisationels de cette mairtenance Ce sont ces conséquenceen termes

organisationnelgue nous nous proposonsakpliciter ici

2.1. Ldrganisation de | dnfra ala SNCF

2.1.1.LA BRANCHE INFRA

Le groupe SNCF estepuis 2001 divisé doranchesaujourdihui au nombre de cing
- SNCFInfrd ;
- SNCF Proximités
- SNCFVoyages
- SNCFGeodis
- Gares & Connexions.

SNCFInfraréalise, pour le compte de RFF, la gestid@xdloitation et la maintenance du
réseau ferré nationaElle est également dotéedoh centre dingénierie spécialisé dans les
infragructures ferroviaires. En dehors des directions transverses (RH, SI, finances,
communication et sécurité)@dhfraest structurée autour de trois Directions
- La Direction de la Production Industriel{®PI): y sont rattachés les quatre Territoires
de Pioduction (TP}, les 30Infrapdle'set les 19Infralogs
- La Direction de la Maintenance du RéseddMR): elle élabore notamment les
politiques de maintenance proposées a RFF et leurs conditi@agplication. Elle
comprend aussi les Directions@dfaires NFRARAIL, Telecom et Informatique et la
Direction des Achats dadhfra.
- La Direction Projets, Systeme, IngéniefRSIG) elle a la charge deStudes(expertise
sur les sujets techniques pointus} la conception dnfrastructures ferroviaires en
Franceet a bnternational (assistance a MOA, conduite de projets, développement de
produits innovants, aide a la maintenance opérationnelle @kplbitation).Elle pilote 6
centres dingénierie et 18 pobles régionaux

Y Infra pour «Infrastructures.

2 Les 4 territoires de production TP llede-France créé en janvier 2014, TP Atlantique, TP NBst
Normandie et TP SudEst.

LBt abli ssement | 9rfr&gpdlesst | un de ces 30
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Direction de

Direction déléguée

lénfra
Direction de la Direction de la Direction projets,
maintenance du réseau production industrielle systeme, ingénierie
(DMR) (DP) (PSG)

Sous &gie désormais des 4efritoires de Production, ensemble des équipes de terrain

4 Territoires de
production

—— 30 Infrapdles

L 19 Infralogs

est donc réparti entre les 3ihfrapdlest 19 Infralog.

e LeslInfrapblesont les établissements de proximité qui ont la charge au quotidien de la
maintenance du résealinsj sur la partie du réseau correspondant a leur périmeétre,

leurs missions sont les suivantes
- ilsassurat la surveillance locale du réseau et de ses installations
- lls y interviennent, lorsque cel@mpose, ermaintenance corrective
- ils organisent cdiormément aux normes et aux référentiels maintenance

préventive ;

ressources humaines

Direction déléguée au
syst” me danformation

' Direction financiére

Direction de la
communication

L Direction de la sécurité

- enfin, ils ont la charge débtganisation et du bon déroulement desavaux de
développement et de régénération

¢ Lesinfralogont succédé auklogd pour Etablissem&siogistiqued qui avaient été mis en
place en 2007 lors de la premiére grande réorganisation de la braDésecette époque,
il s@gissajtdans un souci de gains de productivité autant qé@dfidacité opérationnelle,
de concentrer et de mutualiser $eengins et les moyens lourdsi@chelle régionale les
trainstravaux, les diversengins dédiés a la maintenangkaisine ,

(renouvellements).

nouvelle organisation supposait en outre que des agents issus des établissements locaux

de maintenance (leBven a @poque) soient transférés vers ces nouveaux établissements
d@chelle régionaleQOutre la priseen chargedes missions liées a la planification et aux
interventions des engins, cegentsintervenaient ponctuellement en cas de chantiers
massifiés ouws des missions spécifiqgues a la demande Hes; les Evenconservaient
cependant @ssentiel dela réalisation de missionsde maintenance corrective et

préventive.

Créés lors de la seconde grande réorganisation de la bramerh2010, lesablissemets

Infralog ont conservéles missions logistiques initialement dévolues aux Elog,ilsaist
surtout vu s®largr le volume et le périmetre de leurs interventions daeaintenance.

Leurs missions sont donc aujoundi les suivantes
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- la mise a dispositio n, a la demande ddafrapdlegje moyens spécialisés (agents,
matériels,engins),
- la réalisation @pérations de maintenance que lui confient legrapolesparmi

lesquelles le plus souventes opérations de

conditionnelle .

2.1.2.LASOF

Ld&tablissement Infrap6i8udOuest Francilien (ISOF) a été créé en 2009 par la fusion de
deux anciengEven(EvenPAId pour ParisAustellitz-Invalides etEven &#Od pour Essonne
Vatd@rge).

maintenance préventive

LASOF est ainsidn des 30Infrapdlesiépendantde la DPI deldnfra. Auparavant sous la
responsabilité du Territoire de Production Atlantique (TPA), ses équipes dépendent depuis
le 1°" janvier 2014 (date dealcréationdu TRIdF du Territoire de Production llede-France

(TP-IdF).

‘ Pole RH { Pdle QS {Péle Gestio

DET

UP Voie PAI |UP Voie EV#} } UP SES EV%

UP SES PAI

UP OA

‘DPX B_rétigny ‘ DPx_.]uvisy ‘DPX E_tampe{s DPx_Massy
Brigade BY P Brigade JY %;E Bg%qa;?:s Bl\;lig:g;
sroade 5| *GE° T ke B

Brigade
Epinay

RDET

Péle PPC

Pole MT

Pole IT

En dehors des pdles transversehacun sur une mission speécifique (RH, Quiéeurité,
Gestion) I@&tablissement est composé de pole@ppui et ddJnités de Production (UP)
réparties a la fois en fonction de leur activité et de leur périmétre géographlpetrois
pbles dappui sohles suivants

- le Role Programmation/ Planification/ Coordination (PPC)

- le Pole Maintenance et Technique (MT)
- le Pole Investissements/Travaux (IT)

INous

reviendrons plus

|l oi n

dans

e

chapitre sur | es
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En ce qui concernedctivité Voie,deux UP se partagent le périmetre détablissement,
chacune surles périmétres des ancienEven PAI (ParisAusterlitzlnvalides dont le
périmétre commence a Choidg-Roi) et EVO(Essonné/al diDrge). Cette division tient en
fait surtout & la particularité du secteur de PAI qui est presque toutegrdur le territoire
parisien c@sta-dire sur des voies souterraines [& tunneb) dont le trafic est, au moins en
journée particulierement dense.

L&JP Voie EVO est divisée en 4 secteurshacunétant placésous la responsabilitédch
dirigeant de proximité (DPx) Brétigny, Juvisy, Etampes, Massy. Esdins chaque Bx, le
secteur est a nouveau divisé périmetres locaux sur lesquels sont affectées des brigades
encadées par un chef@quipe (CEV). &JP-Voie dEVO canpte 11brigades 2 a Brétigny, 4

a Juvisy, 2 Btampes eB a Massy.

2.2. Maintenir un réseau en état

La prescription de la maintenance, telle@le est congue au travers des référentiels
nationaux (IN), apparait en forte tension avec les conditions de sa réalisation. Deé&giag, |

constaté entre &xpression des besoins de maintenance et la production réaiséeine
manifestatiorde hadéquation entre®t at du r ®seau et | es moyen
maintenir. Les aléas résultant de ce déseéquilibre déstabilisent la programmation de la
production et défavorisent une amélioration de la situation.

Garantir la maintenancsur le périmetre pris en charge pa@nité de Poduction Voie (UP
Voie) Essonn&/ald@®rge(EVO) de dEtablissemeninfrapdle SuBuest Francili¢lsOF), est un
objectif colletif fixé a ses équipes Vdieconjointement avec celles ddnfrdog Paris

Atlantique (ILPA).

2.2.1.LE PERIMETRE DE LAJP VoIE EVO

La partie du réseau prise en charge pamité de production voie (UP Voie) EVO
commence au pot kilométrique (Pk) 1(B20 (secteir de Juvisy)et s@tend jusq@u
Pk82000 (secteur d&tampes) dans la directiodes Aubraisjusquau Pk 74000 dans la
direction dAuneau(secteur de Brétigny) et jusGu Pk 120100 dans la direction de
VersailleShantierésecteur de Massy).

L&JP Vae d&VO est notamment chargée de la maintezenfune section deéxe Paris
Bordeaux.

'!Par convention, nous u€®@juipeVeigawmspdrel drerd@ume®n®@q U iqpue
ddun secteur ou de plusieurs ®quipes au sein ddune UP
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La maintenance du réseau est assurée par différentes spécialfidie, Signalisation
Electrique (SE), Caténai(€AT) et Signalisation Mécanique (SManlalyse qui suit concerne
exclusivement la maintenance réalisée fiapipe Voie.

2.2.2.SURVEILLER LES VOIES POUR LES MAINTENIR (ANALYSE DE LA
PRESCRIPTION )*

Surveiller leréseau, @st surveillerla superstructurfa Voie), bnfrastructuréles ouvrages
dé@rt, lesouvrages en terrelesplates-formes) et I@nvironnement de la ligne.

La voie est ellanéme composée de divers €lémenttes rails et leurs attaches, les vexrses
et leurs attaches, les appareils de voie, les joints, les appareils de dilatation, etc.

Des modalités complémentaires de surveillance

La prescription, en matiere de surveillance de la voie, est str@etypar un référentiel
national qui est compdté par un référentiel @tablissemerit adaptant les directives
nationales au contexte propre é@tablissement.

Elle définit plusieurs modalités complémentaires de surveilladesTournées de Surveillance
PériodiquéTSP) effectuées a pied, a bor@mjins ou en traify des vérifications réalisées au
cours des tournées (par exemple, sur des joints isolants callé3lC), des tournées

« ultrasons®, des tournées de conformité avant la saison chaude et des tournées de
surveillance des rails aux premief®ids. Pendant la saison chaude, tearnées sont
adaptées. En outre, une surveillance spécifique conditionnelle peut étre déclenchée sur des
critéres de température

Des objectifs de surveillance de la voie et de ses abords sont fixés aux a@euipel et aux
dirigeants. Les tournées de surveillance périodique ont pour objectif principal de vérifier que
la sécurité des circulations ferroviaires est assurée. Elles concernent la voie, {oplae

les ouvrages ef@#nvironnement de la ligne.

Lestournéessur la voie et les appareils de voie (ADV) doivent permettre
- de déceler les défaillances qui pourraient se produire (ou évoluer) entre deux
opérations de vérifications programmeées et atteindre un niveau de dégradation tel que
la circulation de trains ne puisse étre admise
- de dgassurer que les constituants de la voie et leurs assemblages ne vieillissent pas de
facon anormale entre deux opérations de maintenance préventive

! Référentiels IN 00312« Tournées de surveillance sur les lignes classiqge228 kim/h» (version 02 du
06/03/2012) et INFRAOF IN 0022« Tournées de surveillance de la voie et des»aljeedson 03 du

23/12/2013).

2 Référentiel IN 00312

% Référentiel INFRA SOF IN 0022

* En complément des tournées a pidd contrble visueld@utres tournées sont effectuéesvec un appareil a
ultra-sons a pied ou sur un engin qui en est équipé, avecemgin ferroviaire spécialisé fauzin» ou

« Matisae ) capable ddenregistrer des param tres de Il a vo
constituants sauf pour les ADV.

°®Les tournées «ltrasong r ®al i s®es en tenwhipaPqunhnp@P|i ®ddon@®gpap®, do
ddautre part, permettent de d®tecter des fissures dan

¢ Référentiel INFRASOF IN 0039 « Tournées de surveillance particuliére a la saisorwcterdon 03 du
06/06/2013).
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- de détecter toute anomalie de la platerme susceptible de compromie¢ la sécurité

des circulations
- d@bserver @nsemble des installations de signalisation et de traction électrique.

Lestournéesaux abords doivent permettre de déceler des modifications@@ironnement

des voies liées a des causes naturelles tificklles et des dysfonctionnementé@dvrages.

Lestournéesen train, ou en accompagnemenidgins de mesures, doivent permettre de
contréler, au travers des réactions dynamiques des véhicuiEsaf de la géométrie des
voies (nivellement longitudal, nivellement transversal et dressjgei@voir une vision

d@&nsemble du parcours (zones glaiseuses, anomalies de matériel de voie, abords, talus,

passages a niveau), de déceler des anomalies dans la sécurité des chantiers et dans le

comportement des gents.

Des objectifs complémentaires

Concernant ledournées la complémentarité des objectifs fixés aux agents et aux dirigeants

vise a recueillir averggularitédes données fiables su@tat des voies, des appareils de voie
(ADV) et des abords. Les ndalités de prise @hformation sur &tat de la voie sont
complémentaires visuelle (tournées a pied), par ultrasons (tournées a pied et en train) et

lors de tournées @nregistrement nécessitariatcompagnement des engins de mesure.

Des obijectifs spéci figues sont fixés a chaque dirigeant d dnité (DU) dans &xercice de seg
missions mission @ncadrement et de maintenérconnaissance du patrimoine, contrble
respect des regles de sécurité lors des travaux de maintenance.

Sur ISOF, les tournées ddirigeants doivent étre effectués par les DU suivanthef dunité,
assistants @nité, DPX, TO et TA.

Le planning annuel, validé paP@e Maintenance et Technidi8) de E2ablissement, impose d¢
tournées a pied non délégables a chaque dirigd@amité afin de «garantir une connaissance pr¢
des installations et de leur environnement ainBivglugidn de leur état. En outre, les tournée
d@nregistrement avec engins de mesure doivent étre accompagnées par un DU.

Avant sa tournée, il @it notamment consulter le dossier des comptes rendus dammée Tournég
et le cahier des particularitdse dirigeant effectue toujours sa tournée a pied méme si une tou

en train est prévue

Un exemple permet dlustrer la complémentarité homer machine dans la prise en charge
de la surveillance. La mesure sur la voie en chargéidel dun train équipé pour la

surveillance permet de détecter des anomalies pouvant étre ignorées par un agent a pied

notamment en matiére de danse et de géométde la voié. La détection dine telle

! Un défaut de dressage de la voie se traduit par un mouvement latéral du train a son passage.

2Le terme renvoie ° une d®nominati on f kMa®teneup der I 6 Ar
lénfrastructure agent effectuant seul ou iggant des tdches de maintenance critiques pour la sécurité sur les
install ations techniques ou de s®curit® dregdéfiniionnf r astr

reprise dans le Référentiel IN 0114).
Comme | e INOOD3®Z i se | &

4 Le cahier des particularités est un document reprenant les éléments difficilement visibles ou identifiables
naturellement sur le terrain et qui nécessitent une surveillance ou une action spécifique momentanée ou

durable (IN 00312).
® Cf.IN 00312

® La danse, mouvement vertical de |l a voie au passage

pollution a la glaise et/ou des anomalies dans les attaches et les ancrages de traverses. Une anomalie dans la

d

géométrie de la voie concernetei vel | ement | ongitudinal ou transversal
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anomalie par un engin de mesure doit étre suivind vérification par un agent a pied
effectuant un contréle visuel &@lde dbutils de mesuréet permettant Gdentification de la
section de voie concernée. Unetémvention corrective est alors prévue en fonction du

degré durgence qui lui est attribué.

La programmation des tournéesd I@xemple des tournées a pied

La programmation degournées doit
étre établie avant la fin de@hnée
précédente (A3 1) et validéepar le Pdle
MT de Eablissement.

Les tournées effectuées a pied sont
représentatives de la mission de
surveillance de@quipe des agents Véie
Leur périodicité exprimée en semaings
est établie par le #le MT en fonction
notamment du groupe Ul€de la ligneet
de la nature du planch&r qui sont
associés a uneriticité spécifique adle-
de-France (pour les voies du groupe UIG
1a4).

La criticité s@xprime par le produit de lgrobabilité
d@pparition de la défaillance et de ¢mavitéde la
défailance.La gravité de la défaillance pour le crit§
de sécurité est fonction notamment du type
circulation (avec voyageurs, avec matiéres dangere
ou non) et de la possibilitéd@n déraillement. Li
probabilité dapparition dune défaillance est forioh
notamment des charges roulantes supportées, d
vitesse pratiquée, ddalge et de @tat de la voie, de
son armement (traverses bois ou béton, poids du I
BN ou LRS), du support de la voie, de s
environnement, etc. Une étude conduisant a modi
la périodicité destournées peut étre nécessitée pag
une plateforme instable, une zone@mement faible
avec des circulations agressives, etc.

Amplitude des périodicités detournées a

pied a effectuer sur les VP et leurs ADY

(En semaines) Périodicit é agent Périodicité dirigeant Périodicité ADV VP 7
Minimum 4 12 2
Maximum 8 24 5

Les périodicités sont adaptées aux caractéristiques des sections de ligne a surveiller. Une

périodicité élevée (fréquence faible)

indiqgue une moindre exigence de sumseilties

installations qui résulte notamment@ae moindre sollicitation voies de service (VS),

appareils de voie sur VS (ADV VS) ou

abords des voies.

Autres périodicités destournées a effectuer

VS et ADV VS agent VS et ADV VS d ir

igeant Abords & agents En train ®

2 mois / 6 mois

12 mois / pas de tournées

8 semaines / 16 semaing

2 par an

L&JP-Voie EVO est composée de 4 secteuchacun placé sous la responsabili@ndDPx.
La surveillance de la voie est géographiquement répartie entre ces secteurs.

IPar

e x e mp | efleximetral Wb ad ¢doee @bdulgmur rechercher des traversesdanseuses

2 Les tournées a pied associées aux interventions de maintenance couegmésentent la majeure partie des

mi ssions de | 8®quipe des agents Voi e.

5Classification ®tablie par | dassoci atnieroationgh Wnofi&gs si onr
Railways

4 La présence de traverses en bois ou en béton donneunt di la distinction entre deux catégories de plancher

de lignes ou de sections de lignkéton ou mixte.

® La criticitéest définiedans 8N 003128 Annexe 1.

1N 00228 Annexe 2: « EVO Périodicité des tournées de surveillance périodigue a pied

" Tournée sur des appareils de voie (ADV) sur voie principale (VP) effectuée par un agent.

8 IN 0022- Annexe 5
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Tournéesa pied par secteur - nombre de parcours avec une fréquence élevée

Nombre de Nombre de parcours Nombre de parcours Neriae e
) e parcours avec une
Secteurs parcours avec des voies du avec une périodicité ériodicité ADV
différents groupe UIC 1 -4 agent de 4 semaines P .

de 2 semaines
Brétigny 8 4 4 4
Massy 8 7 6 6
Etampes 11 11 11 8
Juvisy 15 13 13 10

Dans le tableau dlessus, les secteurs sont classés d@ndre croissant selon@mportance
prise par unefréquenceélevée de surveillance des voies des ADV. Le nombre de
parcours, totalement ou partiellement, concernés par dréuenceélevée représente au
moins la moitié des parcourdith secteur jusg@ la totalité (Etampes).

Cette prescription indiquela nature intensive de la surveillance a e ffectuer dans
chaque secteur. Elle rend compte ditdt dégradé du réseau a maintenir.-dela de cette
prescription fondant la surveillance, il doit étre tenu compi@léments complémentaires
comme les zones a évolution rapide (ZER) nécessitant uneilance renforcée.

Regles de réalisation des tournées et @&xploitation de leurs résultats

Depuis quelques annéeda nouvelle prescriptionconcernant lestournées substitue la
tournée-dirigeant a une tournéagent sur le mémearcours. En effet, la tonée-dirigeant
dispense de la tournéagent la plus proche dans le temps programmée la méme seraine.
une tournée (agent ou dirigeant) ne peut étre réalisée au cours de la semaine prévue, elle
doit I@tre la semaine suivante. Elle ne doit pas étre grée

La réalisation des tournéemgent au sein@n secteur doit étre répartie par nature et par

type de tournéesur «ét ou't agent ayant | e»sau cegardpd@st e n c e ¢
objectifs de surveillance et des exigences paitablissement @n compe-rendu de

tournée’.

Les tournées sont effectuées en cheminant dans |l deienaniére a permettre un controle
visuel éventuellement complété par un controle taétilBur les plateformes a plus de 2
voies, les tournées doivent étre effectuées par greude deux voies contigireschaque
tournée alternant la voie circulée parcoufue

L&agent doit réaliser la tournée avec une liste des anomalies connues qui sont répertoriées
dans @util de suivibase TournéeShaque TSP doit fair@bjet diun compterendu signalant
les anomalies détectées dans les meilleurs délais.

1IN 00312 du 06/03/2012le changement de cycle des tournées est p&n¢ antérieur) et INFRA SOF IN
0022 du 23/12/2013.

2 Comme le précisedN 00312.

% Latournée doit étre effectuée dans le respect des régles de sécurité du personnel décritestiaf8116 et

BN 4342.

4 Par exemple, un agent estimant visuellemeriiige fixation de rail peut étre desserrée vérifie son hypothése
en testant sn serrage en tapant franchement avec un outil ou avec sa chaussure.

® Sauf sur les lignes ne pouvant faibjet de tournées en train. Les tournées de substitution effectuées a pied
sont a faire voie par voie.

® LN 00312 précisantihversion du sendu cheminement entre chaque tournée.
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En cas &nomalie nécessitant une intervention rapidigént de tournée la signale au plus
vite au dirigeant concerné et prend, si nécessaire, les mesuresigpiosentvisavis des
circulations Plus précisément@lgent ou le dirigeant, constatant au cours de sa tournée une
situation susceptible de créer un danger immédiat pour la circulation des trains, doit prendre
«l es mesures prescrit es éx»epfat«appliquerule cas échéane s
l es dispositi@rnrs® tprdievsu esiér copwluat ilons o |
Informé par @gent, le dirigeant concerné doit prendre les mesures correctives nécessaires.

p C
es [

3 niveaux ddargence pour les
délais d@mortissement des
anomalies détectées.

U0 : 10 jourgmaximum

Sur Btablissement ISOFed délais @mortissemeritde
IlGnomalie sont actuellemenfixés a un maximum de
10 jours pour une urgence UO, 3 mbipour une
urgence Ul et 6 mois pour une urgence U2. Enfin, le
dirigeant assure la tracabilité des amortissements de
anomalies dans la $&Tournées

U1 : 3 moismaximum

U2 : 6 moismaximum

Des écarts entre le niveau local et le niveau national

L@nalyse de larpscription de la survéianceau niveau locgbermet dapprofondir certains
des éléments traitédans le chapitre précédent

Dans le tableau @lessous nous nous proposonsle mettre en lumierela maniére dont
s@rticulent le niveau national et le niveadgdblissement de larpscription. Trois exemples
permettent ici dillustrer le rble que joueld&ablissementdans @daptation des directes
nationales au contexte local.

Le premier exemple (surveillance renforcée) illustre un renforcement de la prescription
nationale afin @ garantir la maitrise des situations gégablissement doit gérer.

1°" exemple : renforcement de la prescription

IN 00312
Prescription nationale

IN 0022

DT Commentaires
Prescription établissement

Des périodicités de principe de surveillan
de la voie ent fixées en fonction de I
catégorie UIC de la voie et de la nature (
planchet. Par exemple, la périodicité est g
4 semaines pour une vitesse de lignd 60
km/h, un groupe UIC 1 a 4 sur un planch
béton de fabrication antérieure a 1980 (
sur plancler de bois. Elle est de 8 semain
avec un plancher béton autre.

«Sur les groupes 1 a 4 déSOF le
périodicités de principe di&N 1312 sont
respectées et pour la plupa@&ntie elles
revues a la baisse pour des raisons de (¢
IDF» La tournéeB2 du secteur de Brétign
est notamment concernée par un cycle
surveillance renforcée. La périodicité
principe agent y est de 6 semaines alors (
la périodicité retenue est dd.

Tout en
respectant la
directive national
la prescription
d@tablisement
renforce la
surveillance en
fonction du
contexte local.

Le deuxieme exemple (tournées natelégables) illustre uniansposition stricte de la
prescription nationale tout en mettant en relief@ttention du lecteur une disposition clé de
celleci. Dans ce cas, il @xiste pas @cart entre le niveau national et le niveau de
|@tablissement.
'!Comme | e INOD3®Zp.8s e | &
2Ldamorti ssement d®signe le fait de rem®dier ~ wune an
% Depuis 2014.
4 Délai compatible avec les logiciels de programmation.
> Notamment en béton ou en bois.
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2°™ exemple : transposition de la prescription

IN 00312
Prescription nationale

IN 0022

DA Commentaires
Prescription établissement

« Laarticle 2.1 dedN 312 sur leg
tournées nemélégables du D
sont vérifiées au travers
planning annuel validé par le
MT. »*

Le référentiel drganisatn de Hnité «imposers
notamment au dirigearfirdté un minimum de tourn€
nondélégables sur chacun des secteur@inité. | Pou
garantir cette connaissance précise des installatiorn
leur environnement ainsi g@eolution de leur état,

minmum sera chaque année, sur propositio@inieé,
validé par le pdle de production. Ce minimum doit pe
également au dirigeanfurdté @pprécier le niveau

gualité de la surveillance exercée @@semble de s
agents sur son unité

La prescription d
|@tablissement
reprend la
directive national
en insistant sur Ig
référence a

BN 00312 et en
organisat la
vérification.

Le troisieme exemple (tournées communes du dirigeant et@geht) illustrd@bsence de
mi s e e n ddina dispasition nationale.

3% exemple : absence de mise eri u v deda prescription

IN 00312 IN 0022

I . TR Commentaires
Prescription nationale Prescription établissement

Sur ce point, la
prescription de
I&ablissement n

Sur un méme parcours, la tournée dirigeg
dispense de la tournée agent la plus proche dan
temps (programmeée la méme semaine).

La prescription de @&ablissement
distingue systématiquement |
tournées agents des tournée

« Certaines tournées a pieddigeant @nité ou d¢
secteur doivent étre effeetuén méme temps que ¢
diun agent &@quipe voie afin de compléter

dirigeants. Aucune référenceist
faite a la prescription nationale €
matiére de tournées communes d

transcrit pas la
directive national
en ne reprenant

connaissances mutuelles de chacun.

Sur chaque parcours, sont intégrées dans un mg
planning les tournées agents et les tourng
dirigeants ainsi que les tournées communes
dirigeant et ded@gent @&quipe de la vofe

dirigeant et dd@gent. pas drganisation
de tournées
communes du
dirigeant et de

l@agent

Dans les deux premiers exemples, Ddrection didablissement jouit @n degré limité
d@utonomie afin de garantir une application adaptée des directives nationales au contexte
local. Ces adaptations concernent la cohérence des objectifs de sécurité et de régularité des
circulations (premier exemple),dthplication de @nadrement dinité dans la connaissance

de I@tat du réseau (deuxiéme exemple).

Dans le troisieme exemple, i@git dune modalité de réalisation du métieta surveillance

est effectuée soit en commun (dirigeant et agent), soit seul. Latmaoscription de la
disposition nationale est contradictoire avec la hiérarchie existant entre les deux niveaux de
prescription: les directives nationalesimposent a ddablissement qui les décline en les
adaptant a son contexte. Cette contradiction rend compteditficultés compliquant la mise

en 1 uv rireégralité della prescription nationale au niveau @tablissement. En
comparaison avec®rganisation en vigueur jus@gu202, la substitution dine tournée
dirigeant & une tournée agent associee@dene de la tournée réalisée en commun

1IN 0022, p.4.
2IN 00312 pp. 7, 11 et 12.

Cependant cette pratigue a bien |ieu s4deRo)au moins un
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(dirigeantet agent) a pour résultat de supprimer complétement une tournée agent sur
chaque parcours.

Ce dernier point seradbjet diune analyse dans les chapitres consacréauité des agents
Voie ((hapitred) et a celle des Dirigeants de proximit€rapitres).

2.2.3. L@ORGANISATION DE LAM AINTENANCE (ANALYSE DE LA PRESCR IPTION 1)

La surveillance et la maintenance du réseau sont deux processus en interaction. Si la
surveillance des installations (tournées a pied oucawe engin de mesure, vérifications,
visites) initie des interventions de maintenance, callesont aussi@ccasion de recueillir

des informations détaillées su@Volution de &tat de la voie et de la plateforme. A partir de

ces informations les panzétres de la surveillance peuvent alors étre modifiés.

Aspects généraux de la maintenance

L@bjectif général de la maintenance est ainsi formu& politique de maintenance a pour but
d@ssurer au meilleur colt la sécurité des circulationspetsaieses’. Latteinte des
objectifs fixés est, par conséquent, en tension permanente avec une économie de
moyens.

La maintenance des installations (goidDV, ballast, etc.) dans son sens générique,
comprend &ntretien et la régénératiormddnstallatios (ou renouvellement). Cependant, le
vocabulaire couramment utilisé au sein dmfta distingue la maintenance courante, la
maintenance corrective et la régénération.

Complémentarité des différents types de maintenance

La maintenance préventive est syatitique (MPS) pour les éléments dofivblution est
indépendante du trafic. La maintenance préventive est conditionnelle (MPC) pour les autres
éléments. Cependant, lorsque des incidents, survenant avec rapidité, échappent aux lois
classiques de vieillisgent des installations prises en compte dans le cadre de la MPC, un
processus de maintenance <corrective (MC) d «
remplacements de supports béton sont exceptionnels en maintenance prévisionnelle et
essentiellement réalis en MC suite a incideht

Concernant la MPS, les vérifications portent sibuverture ou assemblage des joints, les
anticheminants, dispositifs de dilatation, les zones de respiration des longs rails soudés
(LRS), les profils de ballast, les joiritolants, les abords des voies. Les interventions portent

sur le rétablissement des jeux de dilatation, la visite et le graissage des joints, la remise en
place des anticheminants, le rétablissement des profils de ballast, le démontage des joints
isolants les abords des voies.

! Référentiel IN 0114Recueil des prescriptions générales concernant les d@muiisedeeid Equipes@rtretien

de la voie (EE¥)Version 2 du 28/05/2009).

2 Référentiel IN 0114

®IN 0287, p.12.

“Au sein des cat®gories de rails, les I|Insmgdistinge@és | s sou
de barres normales (BN) ne dépassant pas 36m8.URS sont en cours de généralisation sur le réseau.
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