4.Comparaison en matière d’exploitation ferroviaire parmi les pays : Allemagne, France, Japon

Dans ce chapitre, on effectue une comparaison entre trois pays : l’Allemagne, la France, et le Japon afin de connaître les éléments forts et faibles du savoir-faire de la SNCF par rapport aux autres pays. Ces pays ont déjà l’expérience et les compétences dans le domaine de l’exploitation du système à grande vitesse.

4.1 Introduction sur le système Shinkansen au Japon  

C’est au Japon qu’est née l’exploitation commerciale des grandes vitesses sur voie ferrée. A la fin des années 50, le Japon devait faire face à un accroissement sans précédent de la demande de transport à une époque où l’autoroute n’existait pas, et où le transport aérien intérieur n’était pas assez compétitif.

La genèse d’un nouveau système ferroviaire

La forte demande de transport se concentre sur l’axe central du pays entre Tokyo et Osaka : le Tokaido (515 km, 22% du trafic national). Pour remédier à la saturation prévisible à court terme de cette artère, la solution la plus simple consistait à doubler la ligne existante. En revanche, les japonais décidèrent la construction d’une nouvelle voie ferrée spécialement conçue pour la pratique d’une vitesse supérieure à 200 km/h.

Cette décision impliquait trois conséquences principales :

· le passage de la voie métrique à la voie normale, donc une rupture totale avec le reste du réseau en raison de la différence d’écartement. Néanmoins, quelques points de correspondance avec l’ancienne ligne ont été réaménagés,

· des normes géométriques de ce nouveau tracé étaient tout à fait nouvelles. Afin de respecter ces contraintes dans un environnement caractérisé par une forte densité de population et d’urbanisation, il a fallu accepter la construction de très nombreux ouvrages d’art engendrant une implantation sur un site en grande partie artificiel. Près de la moitié de la ligne (46%) est ainsi établie en viaduc (115 km) ou en souterrain (69 km),

· un matériel spécialisé et particulier à la ligne est exclusivement réservée au trafic rapide interurbain de voyageurs.

Succès commercial et extension du Shinkansen   

Inauguré en octobre 1964 entre Tokyo et Osaka, le Tokaido Shinkansen apparaît donc comme une nouvelle infrastructure destinée exclusivement à des relations entre grands centres, mais l’exploitation comme une sorte de RER à grande distance à l’échelle d’une énorme mégalopole linéaire. Aujourd’hui, sur le Tokaido il y a 125 trains d’une capacité unitaire de 1350 places par sens et par jour circulant  depuis 1990 à 270 km/h.

Tout autant qu’une réussite technique, le Tokaido Shinkansen s’est avéré être une réussite financière et commerciale. En 1972, le Shinkansen n’occupait que 2% du personnel des chemins de fer nationaux du Japon, mais il fournissait 30% des recettes de l’entreprise. Aujourd’hui, le Tokaido Shinkansen assure 87% des déplacements entre Tokyo et Osaka contre 13% à l’avion. 

Devant de tels résultats, le gouvernement japonais a autorisé l’extension du Shinkansen. Une seconde ligne, le Sanyo, a été mise en service en 1971 entre Osaka et Okayama (162 km), puis sur 400 km en 1975 entre Okayama et Hakata sur l’île de Kyushu, à l’aide d’un tunnel sous-marin de 18 km de long.

Un plan d’extension du Shinkansen comptant 12 lignes et cumulant 7 000 km a du être réduit de plus de la moitié sous des contraintes économiques. Après bien des hésitations, deux nouvelles lignes furent ouvertes en 1982. Le Joetsu Tokyo-Niigata (270km) et le Tohoku Tokyo-Morioka (492 km). D’une part ces lignes desservent des régions intérieures beaucoup plus accidentées et soumises à des aléas climatiques plus rigoureux que les régions littorales traversées par les deux premiers Shinkansen. D’autre part elles doivent en outre répondre à des normes plus sévères à l’égard des nuisances sonores. Ces deux lignes présentent également un tracé et un profil beaucoup plus exigeants. La densité d’ouvrages d’art y est donc considérable : 95% et 99% (dont 25 à 40% de parcours souterrain). 

La conception des lignes à grande vitesse japonaises a donc évolué. De remède technique à un problème de saturation, elles sont devenues un instrument politique d’aménagement du territoire, mais le coût exorbitant des nouvelles lignes a entraîné la recherche de solutions mixtes. Le nouveau schéma vise à éviter la construction de lignes nouvelles, trop onéreuses, tout en cherchant à mieux interconnecter les deux réseaux :

· mise à voie normale de certaines lignes pour pouvoir y faire circuler les Shinkansen,

· maintien du gabarit à voie étroite afin de réduire les frais d’infrastructure au minimum,

· construction de rames spéciales « mini-shinkansen » (à petit gabarit, mais capables de rouler aussi bien à 270 km/h sur les lignes nouvelles, qu’à faible vitesse sur les anciennes lignes mises à voie normale) permettant ainsi des liaisons directes de bout en bout, telle que la ligne Tokyo-Yamagata inaugurée en 1992.

Le système de sustention magnétique au Japon 

Actuellement, une nouvelle technologie de trains à grande vitesse est à l’essai en Allemagne et au Japon. Cette technologie est celle de la Lévitation Magnétique (Maglev) qui utilise la force magnétique afin de supporter le train et de le propulser. Au Japon, la technologie Maglev est en cours d’expérimentation avec un système électromagnétique nécessitant une conductivité énergétique très efficace. Un prototype de train utilisant cette technologie a atteint la vitesse de 500 km/heure sur un tracé droit.

Toutefois, avant la commercialisation de ce train à grande vitesse japonais, certains problèmes tels que le freinage, le transfert de voie de même que les effets physiologiques du champ magnétique sur les passagers restent à régler. En outre, un tel investissement et le coût élevé d’exploitation, la cohérence entre le système de Maglev et autres moyens de transports, sont  loin d’être résolus.  
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Figure 4.1  Le réseau de Shinkansen au Japon 

La source : JR groupe 

4.2 Introduction du système TGV en France

Au début des années 70, un problème majeur se posait. La ligne Paris-Lyon était saturée et engendrait une sinuosité générale du tracé et un détour par Dijon. 

Paris-Sud-Est : la conception du système

Après avoir écarté la mise à 4 voies de la totalité de la ligne, ainsi que l’équipement de la ligne du Bourbonnais en artère à grand trafic pour y transférer une partie significative des flux de marchandises, c’est, comme au Japon, la construction d’une ligne nouvelle qui fut retenue. Si cette solution était à coup sûr la plus onéreuse, elle résolvait parfaitement le problème de saturation en spécialisant la nouvelle ligne au trafic des voyageurs à grande distance, mais en outre, elle modifiait radicalement les conditions de la desserte commerciale. En rendant la nouvelle infrastructure apte aux vitesses supérieures à 250 km/h, et en raccourcissant le trajet de 81 km en supprimant le détour par Dijon, le temps de parcours se trouvait réduit de près de moitié, soit du même ordre que celui de l’avion, de centre à centre.

Au siècle dernier, le profil en long s’avérait être la condition la plus contraignante. Aujourd’hui, avec les grandes vitesses, c’est le tracé qui doit être aussi rectiligne que possible pour éviter les effets de la force centrifuge (rayon minimal de courbure : 3 000m). Le tracé par les plateaux (et non plus par les vallées sinueuses) permet de répondre à ces conditions à un coût de construction modéré sous réserve de se contenter d’un nivellement médiocre, donc d’un profil en long difficile. Cet inconvénient peut être supprimé si on construit – ce qu’on sait faire aujourd’hui – un matériel capable d’absorber à grande vitesse des déclivités très accentuées (30 à 40%), sous réserve qu’elles soient brèves. Si le coût de construction et d’entretien de la ligne est réduit, l’investissement en matériel est important, l’exploitation devant se faire totalement avec le matériel spécialisé disposant d’une puissance massique et d’un aérodynamisme suffisant. D’autre part, si le matériel à grande vitesse est capable de circuler sur le réseau classique, l’inverse est impossible. Cette solution manque donc de souplesse, et se traduit par une mutation radicale de la desserte. Dès lors, la grande vitesse ferroviaire est véritablement érigée en un nouveau système de transport rigide associant une nouvelle infrastructure, un nouveau matériel et de nouvelles méthodes d’exploitation.

Initialement, aucune gare intermédiaire n’était prévue sur la nouvelle infrastructure. La conception était donc celle de l’avion sur rail. Inaugurée dans sa totalité à l’automne 1983, la nouvelle ligne (361 km) fut complétée par deux raccordements, l’un en amont de Montbard pour la desserte du Jura, de la Suisse et la vallée de la Saône via Dijon, l’autre à Macon pour celle de Genève et de la Savoie. Deux gares intermédiaires furent finalement implantées : le Creusot / Montchanin et Macon-Loche, totalement à l’écart de l’agglomération, donc rompant délibérément avec le réseau classique et la desserte en centre ville. La gare TGV « gare-bis » sur ligne nouvelle est donc conçue pour fonctionner comme un aéroport terrestre local.

Globalement, plus de 80% du trafic voyageurs de la ligne impériale ont pu être transférés sur la nouvelle infrastructure sous la forme d’une desserte, exclusivement entre Paris et la province. Les rames TGV ont donc presque totalement remplacé les trains classiques diurnes et en partie les trains de nuit. Depuis 1995, la ligne à grande vitesse est prolongée de 110 km vers le sud jusqu’à Valence, après avoir contourné la métropole rhodanienne.

L’extension du système par la SNCF

Conçu sur les mêmes principes et mis en service en 1989 vers la Bretagne et en 1990 vers le Sud-Ouest, le système TGV Atlantique dessert un vaste territoire depuis Saint-Malo jusqu’à Toulouse (via Bordeaux) et Bayonne. Il regroupe actuellement plus de 60 TGV quotidiens dans chaque sens, mais les trafics saisonniers et de fin de semaine sont ici proportionnellement plus importants que sur Paris-Sud-Est.

Troisième opération à grande vitesse, le TGV Nord-Europe, ouvert en 1995, compte au total 333 km sur le territoire français, dont 209 km de Paris à la frontière belge en passant aux portes de l’agglomération lilloise, et 113 km des abords de Lille à l’entrée du tunnel sous la Manche. En outre, un raccordement de 10 km vers le réseau classique à la hauteur d’Arras permet la desserte des antennes françaises vers Dunkerque, Boulogne, Valenciennes et Cambrai. Outre le flux intérieur principal Paris-Lille (19 Aller-Retour), cet axe est emprunté par les Eurostar reliant Paris et Bruxelles à Londres (12 et 6 AR) ainsi que par les Thalys vers Bruxelles (13 AR) et Amsterdam et Cologne.

Le schéma directeur ou l’intervention du politique

Les trois axes à grande vitesse actuellement en service (Paris-Sud-Est, Atlantique et Nord Europe) divergent tous à partir de Paris. Ce réseau polarisé se prêtait aisément à la conception par-dessus les trois précédents, d’un réseau unique réunissant directement les trois branches en construisant une ceinture à grande vitesse autour de l’agglomération parisienne. La ligne d’interconnexion (96 km) qui relie les systèmes Nord-Europe et Sud-Est en desservant au passage l’aéroport de Roissy et la ville nouvelle de Marne-la-Vallée dans le site d’Eurodisneyland. Ouverte en 1995, cette nouvelle ligne est complétée par un embranchement la reliant à la Grande Ceinture Sud qui rejoint à Massy le TGV Atlantique, autorisant ainsi des liaisons directes et réciproques entre les trois ensembles à grande vitesse.

Tirant la leçon du succès, le gouvernement français a demandé en 1989 à la SNCF de préparer un schéma directeur des liaisons ferroviaires à grande vitesse qui a été approuvé et adopté le 14 mai 1991 par le gouvernement après une concertation avec les régions.

Traduisant à nouveau le caractère rayonnant d’un réseau centré sur la capitale, le schéma revoit 16 opérations cumulant 4 700 km de lignes nouvelles à grande vitesse pour un coût total de 210 milliards de F. Devant les difficultés de financement de ces projets, dont beaucoup présentent une rentabilité insuffisante, la faisabilité du schéma est aujourd’hui très largement remise en cause au profit de la recherche de solutions mixtes plus propres à permettre une meilleure osmose avec le réseau classique, notamment le TGV pendulaire.

Aujourd’hui, le TGV Méditerranée (Valence-Marseille et Montpellier) vient d’être mis en service. Sont en outre à l’étude : le TGV Est (Paris-Strasbourg, 380 km), le TGV Rhin-Rhone (environ 400 km entre Mulhouse et le TGV Paris-Sud-Est), la liaison transalpine (250 km entre Lyon et Turin) traversant les Alpes par un tunnel de 54 km (éventuellement ouvert au trafic de ferroutage), le TGV Languedoc-Roussillon (250 km entre Montpellier et la frontière espagnole) devant se raccorder au projet espagnol Madrid-Barcelone-frontiere française, et enfin les TGV Bretagne et Pays de Loire qui sont les prolongements de l’Atlantique depuis les abords du Mans vers ceux de Rennes et d’Angers.

Le TGV sur les lignes mixtes 

L’idée est que le même matériel pourrait, soit emprunter des lignes nouvelles, soit circuler sur le réseau existant, en cas de modernisation. Il s’agit là d’un point capital, car les lignes nouvelles ne servent ainsi pas uniquement à relier quelques villes entre elles, mais à irriguer des régions entières du territoire, les mêmes trains pouvant emprunter successivement des voies nouvelles et des voies classiques. Les échanges entre Paris et Lyon ne représentent ainsi qu’une partie du trafic de la ligne nouvelle qui relie les deux villes.

Les niveaux de trafic atteints ont assuré à la ligne sud-est une rentabilité financière suffisante pour que la SNCF affirme avoir pu la financer sans aide particulière. La ligne Atlantique a bénéficié quant à elle d’une subvention de 30% des coûts d’investissements. Quant à la troisième, il ne semble pas que les recettes puissent couvrir les coûts d’investissement et d’exploitation. Ces derniers ont atteint pour les 330 kilomètres du réseau 18,5 milliards de francs pour la seule infrastructure, dont 16% au titre des mesures de protection de l’environnement.
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Figure 4.2  Le réseau de TGV en France

La source : SNCF

4.3 Introduction sur le système ICE en Allemagne 

En Allemagne, les lignes Hannover-Wurzburg (300 km ouverts en 1990) et Mannheim-Stuttgart, (100 km ouverts en 1989) ont été conçues comme pouvant être également parcourues par des trains classiques et des convois rapides de marchandises. Il en résulte un nivellement excellent (les déclivités n’excédant pas 10%) se traduisant par de très nombreux ouvrages d’art, c’est-à-dire par un coût de construction très élevé (environ trois fois celui des LGV françaises). Afin de permettre la desserte des gares centrales par les ICE, des connexions avec le réseau classique sont systématiquement aménagées aux abords des grandes agglomérations.

Le réseau ICE a été continuellement étendu de 1991 à aujourd’hui et les ICE relient désormais tous les grands centres urbains allemands (dans la plupart des cas suivant une cadence horaire). Depuis 1998, l’ICE dessert également l’Autriche. Le réseau est appelé à connaître une extension permanente et la mise en service future d’un ICE polycourant permettra d’y intégrer d’autres pays européens.

L’ICE a apporté une contribution essentielle à la croissance sensible de la part de marché de la Deutsche Bahn sur le marché intérieur des voyages à grande distance (plus de 100 km) enregistré au cours des dernières années. Depuis 1991, le chemin de fer est le seul mode de transport qui ait connu une croissance aussi affirmée (de 11,5% en 1991 à 17,8% en 1997).

L’accueil réservé à l’ICE par la clientèle a été très favorable et l’est encore. En 1997, les trains du parc ICE ont transporté 27 millions de passagers, tandis que le chiffre d’affaires réalisé s’est élevé à 1,7 milliard de DM. La part de l’ICE dans le chiffre d’affaires total du trafic grandes lignes était en 1997 de 31%, c’est-à-dire tout juste inférieure à celle des trains InterCity / EuroCity. Avec un trajet moyen de 328 km, l’ICE devance largement tous les autres trains du trafic grandes lignes.

Pour tous les critères majeurs, l’ICE s’est vu attribuer les meilleures notes par ses passagers. Toutes les appréciations portées vont de « bien » à « très bien »  et le train a surtout convaincu en matière de confort, de temps de trajet, de qualité du service à bord et de propreté. Parmi les produits grandes lignes, c’est l’ICE qui, avec une avance notable, est le plus apprécié de la clientèle.

Le réseau à grande vitesse connaît une nette progression grâce au nouveau tronçon établi à l’automne 1998 entre Berlin et Hanovre. Cette liaison, longue de 264 km, permet d’atteindre une vitesse de 280 km/h sur une distance d’environ 170 km. Le temps de trajet entre Hanovre et Berlin est de 1 h 47. Les trains longs ICE 2 à double traction qui circulent sur la ligne entre Berlin et Cologne via Hanovre sont scindés à Hamm et chaque tranche se dirige vers Cologne en empruntant deux parcours différents (l’un passant par Düsseldorf, l’autre par Wuppertal.)

La catastrophe du 3 juin 1998 à Eschede a mis le monde en état de choc et a soulevé de nombreuses questions. Les mesures et les charges de l’Office Fédérale des Chemins de Fer ont considérablement réduit la mise en service des trains ICE 1 à cause de la mesure de rééquipement en roues monobloc à titre préventif, et a également laissé en suspens le problème des voies de ralentissement.

La mise en service de la prochaine génération de l’ICE (ICE-3) a commencée en 1999 entre Cologne et Francfort-sur-le-Main. La mise en service intégrale de cette nouvelle ligne doit être achevée en 2002. Les régions Rhin/Ruhr et Rhin/Main, deux grands centres de concentration urbaine, seront alors reliées à une cadence soutenue, tandis que la durée du trajet passera de 2 heures à 1 heure. L’ICE 3 est un train automoteur à 8 caisses, dont 50% des essieux sont moteurs. De plus, ce train sera doté de 4 systèmes de courant de traction ainsi que de plusieurs systèmes de sécurité. Enfin, la DB prévoit d’autres exemplaires supplémentaires pour une mise en service sur certaines relations de la DB AG ainsi que sur les réseaux hors de l’Allemagne.   
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                          Figure 4 .3  Les réseaux de transport ferroviaire en Allemagne

La source : DB  

4.4 Comparaison de la politique opérationnelle

Le système de signalisation 

En France, la SNCF utilise le système TVM (transmission voie machine). Ce mode de signalisation en cabine permet un intervalle de trois minutes entre circulations successives et la suppression de la signalisation latérale. La TVM est associée à un contrôle de vitesse, dispositif déclenchant un freinage automatique dès que la vitesse réelle dépasse la vitesse de consigne. Les concepteurs ont de plus été amenés, par suite de l’allongement des distances d’arrêt, à prendre comme longueur de canton un sous multiple de la distance d’arrêt pour faciliter la conduite et ne pas péjorer le débit ; la longueur du canton de base est- en palier-égale à la plus grande des distances parcourues respectivement par un train en freinage de service pour passer, entre les deux repères limitant un canton, d’un palier de vitesse au palier inférieur.  

Des jonctions croisées distantes de 20 à 25 km environ permettent, le cas échéant, la circulation des trains en voie banalisée en conservant la possibilité d’occupation d’une des deux voies par les engins de maintenance ou de permettre aux trains de contre-sens d’y circuler en cas de perturbation. 

Au Japon, il existe une signalisation en cabine de conception analogue à celles du TGV. Selon les lignes et les plafonds de vitesse autorisés, elle présente 3 à 5 indications différentes. Par contre, les lignes à grande vitesse japonaises ne comportent pas d’IPCS (Installations Permanentes de Contre-Sens). En effet, ils estiment que les niveaux de trafic atteint sur le Shinkansen rendent toute circulation à contre-sens impossible. En outre, une différence importante avec le système français est le freinage automatique des trains. En effet toute séquence de ralentissement ou d’arrêt  déclenche automatiquement le freinage du train, sans aucune intervention du conducteur.

Du coté de la DB, le LZB est le système numérique de signalisation en cabine utilisé sur l’ICE. Les mécaniciens apprécient l’ergonomie de présentation de ses informations, basées sur la notion de « vitesse-but » et de « distance au point-but ». Le problème est que le LZB requiert l’installation  d’un câble entre les files de rails. Le LZB est donc plus cher que le système de signalisation TGV et Shinkansen lors de l’installation et aussi pour l’entretien. De plus, il est plus difficile d’effectuer l’entretien de la voie en raison de l’installation d’un câble de transmission entre les files de rails.
Un temps de réutilisation des trains dans la gare

Le temps minimum de demi-tour est de 12 minutes à Tokyo ATT (20 minutes à Tokyo Tokai) pendant lequel doivent être réalisées les opérations de nettoyage, d’armement du bar et du restaurant, le changement des protections d’appui-tête et le retournement des sièges sont toujours présentés dans le sens de la marche.

Ce temps se décompose de la façon suivant :

· descente des voyageurs : 1 min 30

· nettoyage, avitaillement : 8 min 30

· montée des voyageurs  : 2 min 

Le personnel de nettoyage est en place à l’arrivée du train, au droit des portes d’accès (2 par voiture) : environ 3 agents par véhicule. De même, les voyageurs se positionnent devant des repères peints ou encastrés au sol, au droit de leur voiture. Ceci malgré la complexité liée à la composition variable des trains. 

A la SNCF, le temps minimum de réutilisation des trains dans les gares parisiennes est de 45 minutes. Il comprend le temps de descente des voyageurs, programmation de la rame, ravitaillement, nettoyage et téléaffichage pour lui permettre de repartir à l'heure en cas de crochet court. A la DB, il faut 36 minutes minimum pour les trains du crochet court.   

La différence de temps minimum de réutilisation des trains entre le Japon et l’Europe  s’appuie sur la limitation du nombre de voies au terminus. A Tokyo, JR Central comporte 6 voies et 3 quais, JR East ne comporte que 2 voies, de part et d’autre d’un seul quai central, en Europe le problème de la place ne se pose pas. De plus, la fréquence de la desserte au Japon est plus élevée qu’en Europe. C’est la raison pour laquelle les Japonais essaient de trouver le temps le plus réduit possible au terminus pour augmenter l’efficacité d’occupation de la voie. 

Par exemple, ils utilisent le marquage au sol, repérant l’emplacement exact des portes de chaque voiture généralisé à l’ensemble des gares et permettant aux voyageurs de montrer le plus vite possible. Des repères disposés le long des quais permettent au conducteur une précision de l’arrêt à quelques centimètres près. En revanche, ce type d’exploitation au Japon nécessite d’avoir plus d’agents de nettoyage pour réduire le temps de réutilisation au terminus. 

4.5 Comparaison de la politique commerciale

Le contrôle des titres

Au Japon, le contrôle des titres de transport des passagers se fait actuellement à deux niveaux : aux portillons d’entrée automatique et dans les trains. A bord du train, pour vérifier que les voyageurs sans réservation n’occupent pas une place réservée et afin d’ajuster les tarifs des passagers qui souhaitent changer de destination en cours de trajet, les contrôleurs vérifient ainsi tous les passagers, un à un. A la SNCF, les voyageurs du TGV doivent se munir de la réservation et composter le billet sans passer aux portillons d’entrée avant le départ. La manière de contrôler les titres de transport à la DB pour les voyageurs d’ICE est similaire à celle de la SNCF.

L’intérêt de la méthode japonaise est de pouvoir diminuer les effectifs de contrôleurs et d’éviter le problème de fraude. En revanche, ils doivent dépenser plus d’argent pour les équipements de portillons d’entrée automatique. 

C’est la raison pour laquelle JR EAST fait les tests d’un système de billettique sans contact en vue de réduire les coûts d’exploitation des portillons automatiques à lecture magnétique (équipement de dispositifs mécaniques de transport et de traitement des cartes magnétiques), et d’améliorer le confort d’utilisation des voyageurs.

JR EAST a développé depuis dix ans les portillons automatiques pour cartes sans contact. Les différentes séries de tests ont fait apparaître de nouveaux problèmes qui ont amené de récents ajustements : suppression des batteries sur les cartes, l’alimentation étant fournie par le portillon, et modification du dessin de la tête de lecture pour faciliter et prolonger la présence de la carte dans la zone d’identification et de traitement.

La réservation des places 

Pour le système du Shinkansen, les sièges des voitures 1 à 3 sont disposés sur 2 et 3 rangées, et réservés pour les clients sans réservation afin de pouvoir accueillir un maximum de passagers. Pour les places réservées, les sièges sont disposés en 2x2. Au Japon, la distance moyenne intergares est très courte par rapport à la France, et donc de nombreux migrants journaliers utilisent le Shinkansen. En outre, à JR East, des abonnements « commuters » possèdent une réduction de 60% par rapport aux billets ordinaires, donnant accès aux trains sans réservation du service régulier. C’est la raison pour laquelle le JR propose un certain nombre de places sans réservation. En revanche, les voyageurs du TGV en France sont obligés de prendre la réservation avant le départ.

Dans le cas de l’ICE, les gens peuvent prendre les trains sans réservation comme le système du Shinkansen, quand les voyageurs montent à bord, et qu’ils regardent les informations indiquées au-dessus du siège pour connaître la disponibilité de cette place.

Le taux d’occupation 

· TGV : 65%

· Shinkansen : 75%

· ICE : 50%

Parmi les trois systèmes TGV, Shinkansen, ICE, le Shinkansen a le plus haut taux d’occupation (75%) par rapport au TGV (65%) et ICE (50%).

Le Japon est un pays caractérisé par la densité élevée de sa population, densité moyenne de 328 habitatns/km2, comparable à celle de la Belgique(325) mais nettement supérieure à celles des grands pays européens: Royaume-Uni (234), Allemagne (221), Italie(196) et France(101).

L’Allemagne est un pays fédéral. La géographie de l’Allemagne réunifiée n’a rien de comparable avec celle de la France au point de vue de la densité de la population. Les villes importantes voire très importantes sont bien réparties sur tout le territoire et souvent assez rapprochées les unes des autres. La répartition de la population est plus équilibrée qu’en France. Pourtant, la France est un pays centralisé sur Paris et donc le réseau est  central, presque chaque OD matrice de TGV est connecté à Paris. C’est une des raisons pour lesquels le taux de remplissage de TGV est plus élevé que celui de l’ICE.

Tableau 4.1  Nombre de siège 1ere class/2ere classe entre les trois systèmes


TGV (duplex)
Shinkansen (JR 500)
ICE 2

Nombre de sièges en 1ère classe
197
200
105

Nombre de sièges en 2ème classe
348
1124
267

Total
545
1324
372

1 ère   /  2ème
57%
18%
39%

On peut constater que le Shinkansen n’offre pas beaucoup de places pour les voyageurs en 1ère classe, puisque la logique d’organisation des places est destinée à accueillir le maximum de voyageurs possible. 

Le succès de l’ICE provient davantage de ses aménagements intérieurs luxueux que de la diminution des temps de parcours. De fait, l’ICE se veut le train des hommes d’affaires. Les nouveaux sièges spécialement conçus pour l’ICE ont une position avancée droite dite « position de travail », une position arrière de détente, et une position physiologiquement efficace de sommeil obtenue par l’inclinaison du dossier de 40° . En outre, un réglage de profondeur d’assise, disponible en 1ère et en 2ème classe, apporte une augmentation de confort supplémentaire. Chaque accoudoir de siège comporte également en 1ère et en 2ème classe le module audio avec prise de casque-écouteurs, sélecteur de programme et bouton de réglage du volume.    

A côté des rames TGV, pour attirer plus d’hommes d’affaire, la SNCF a retenu la même politique des aménagements intérieurs des rames pour le confort des voyageurs et ses places en 1ère classe sont aussi élevées.

4.6 comparaison de la politique de maintenance

4.6.1 Maintenance des matériels roulants

En ce qui concerne la maintenance des matériels roulants, il existe une différence importante entre le TGV et le Shinkansen. Les Français effectuent des opérations de maintenance pour l'intégralité d'une rame TGV qui nécessite, par exemple, une voie de levage simultané longue de 250 mètres équipée de quinze paires de chevalets de 18 tonnes de capacité. Une telle voie permet de lever l'ensemble d'un TGV Atlantique soit une entité de presque 240 mètres de long en une seule et unique manipulation. Les Japonais ont préféré une maintenance par module de deux voitures qu'elles soient motrices ou non. Le système japonais, ne garantit peut-être pas l'usure homogène de toute une rame mais à l'avantage d'offrir une plus grande souplesse de travail.

En ce qui concerne la maintenance de l’ICE, la conception des ateliers est polyvalente. Le système diagnostic embarqué est très élaboré. En outre, la DB a développé un banc de diagnostic des essieux par mesures dites ULM pour la détection des fissures et en plus photographie numérique pour la mesure du profil de la roue.

4.6.2 Maintenance des infrastructures 

Au Japon, l’automatisation de l’entretien est déjà poussée. C’est ainsi que tous les paramètres caractéristiques de l’état des infrastructures sont enregistrés 3 fois par mois à l’aide de rames spécialisées dites « doctor yellow » en raison de leur couleur jaune qui peut circuler à la vitesse des trains commerciaux. Ceci permet, en outre, un engraissement des paramètres de confort dans les conditions exactes de circulations (220 à 240 km/h) des trains commerciaux.   

Les JR groups veulent aller plus loin et automatiser au maximum l’entretien matériel et de la voie( voie sans entretien), le nettoyage des rames, dans le double souci de réduire les coûts et de résoudre ainsi les difficultés grandissantes auxquelles ils se heurtent pour trouver des personnels acceptant des taches pénibles, sales ou dangereuses.

Au Japon, la conception et la réalisation de l’entretien et du renouvellement sont très différentes de celles en vigueur entre la SNCF et JR. Il n’y a pas de RVB (renouvellement voie et ballast) avec les importants moyens techniques mis en œuvre en France. Les rails, de 60 kg au mètre, sont remplacés tous les dix à quinze ans selon le niveau de trafic, soit environ 300 km de voie par an. De la sorte, les ruptures de rail (génératrices de fortes perturbations de l’exploitation) sont tout à fait exceptionnelles.

A noter que les lignes du Shinkansen sont dans leur grande majorité, construites sur dalle, ce qui règle le problème du renouvellement des traverses et du ballast. L’entretien est réalisé de nuit durant des périodes de 4 ou 5 heures maximums, suivi d’une reconnaissance de la voie par un véhicule de surveillance (durée environ 1 heure), muni de “brosses” destinées à nettoyer les rails des gravillons déposés au cours des travaux, sources de dégradation possible de la surface de roulement. Des meulages sont réalisés régulièrement afin de maintenir la qualité de celle-ci, principalement pour limiter le niveau du bruit.

Du coté de l’ICE, la DB a la même politique que les Japonais pour leur voie sur dalle en  économisant la maintenance de la voie, notamment au niveau du personnel. En effet, le ballast n’étant plus utilisé, une opération importante a disparu, l’entretien de la géométrie. A la SNCF, celle-ci conduit à réaliser des opérations de calage, de bourrage mécanique, de complémentaire de ballast usé et de renouvellement de ballast. Bien que la pose de voie sur béton appliquée aux ouvrages d’art semble aujourd’hui emporter une large adhésion. En revanche, le problème est de faire l’unanimité pour les parties en remblai.

4.7 Atout de la SNCF en matière d’exploitation ferroviaire    
Notion de la sécurité passive

La SNCF, la DB et les JR n’ont pas les mêmes vues sur la nécessité de résister aux chocs pour les matériels. A la SNCF, la philosophie de la sécurité passive permet de limiter la casse en cas d’accident. C’est la raison pour laquelle la conception de rame TGV est articulée. Dans les quatre accidents précédents, la conception articulée du matériel roulant a permis de ne déplorer aucune victime. En revanche, L’ICE et Shinkansen sont une rame « classique » où les caisses reposant chacune sur deux bogies, sont tenues entre elle par de simples attelages. Ils ont placé la sécurité active comme principe premier, tout est mis en œuvre pour éviter que deux trains entrent en collision.

Savoir-faire lié à la mise en place du système TGV à l’étranger  

L’ICE est apprécié par les Allemands pour son confort et sa régularité. Les points forts du système Shinkansen consistent à sa performance d’exploitation et à sa régularité. Pourtant, ils n’ont pas l’expérience riche pour exporter son système entier à l’étranger.      

L’alliance avec l’avion  

La SNCF commence des alliances avec les compagnies aériennes comme Air France sur CDG-LILLE en 1994 puis a fortement développé depuis 1998 ce type de partenariat avec d’autres compagnies (United Airlines, Lufthansa, American Airlines,..) et sur d’autres destinations desservies par TGV au départ de CDG (Lyon, St Pierre des Corps, Nantes,… et plus récemment Bruxelles avec Thalys. Le bimodal représente pour la SNCF un levier à la fois en terme de volume et en terme de distribution internationale. Le potentiel de voyages intermodaux supplémentaires sur les TGV province / province (qui desservent CDG) est ainsi évalue entre 600 000 et 2 millions sachant que 85000 clients utilisent déjà la gare de CDG pour des correspondances sur ces TGV. 
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