10. Conclusion 

Les principales conclusions que l’on peut tirer de l’ensemble de ce travail sont résumées ci-dessous :

I. Caractéristiques particulières du projet à grande vitesse à Taiwan

1. En raison du manque de financement de l’Etat, le projet taiwanais de système à grande vitesse se déroule sous forme d’une concession (Build, Operate and Transfer « BOT »). Le Taiwan High Speed Rail Corporation (consortium privé) est chargé de la construction, de la mise en service et de l’exploitation de la ligne à grande vitesse qui reliera Taipei à Kaohsiung et ce, pendant une durée de 35 ans, soit jusqu’à 2033. Pour autant, le concessionnaire n’est pas un spécialiste de la construction et de l’exploitation des chemins de fer. Le fait que le futur exploitant n’ait pas d’expérience ferroviaire s’avère problématique du point de vue de l’exploitation et de la sécurité du système. 

2. De façon générale, les grands investissements dans le domaine des transports ferroviaires ne sont pas des initiatives totalement privées. L’État, dont le devoir est de veiller au bien-être de la population et au développement du pays, s’en préoccupe longtemps à l’avance et planifie à grande échelle les investissements souvent considérables nécessaires à ce développement. Ainsi la ligne nouvelle à grande vitesse à Taiwan est une initiative prise par l’État pour répondre aux besoins à long terme de mobilité de la population. En revanche, seul un espoir raisonnable de profit peut inciter une compagnie concessionnaire, à agir contrairement au cas d’organismes publics soutenus financièrement par le contribuable. La tendance consistera à chercher à atteindre les objectifs de profit maximal en respectant les principes généraux en matière de sécurité et d’exploitation tel que définis dans le contrat de concession. Il appartient donc à l’Etat, autorité concédante de contrôler à tout moment, (tant durant la construction que pendant l’exploitation), que la partie fonctionnelle du cahier des charges est bien respectée, et en particulier que l’investissement répond aux exigences préalablement posées par l’Etat.
3. A Taiwan, les ouvrages d’art représentent 75% de la longueur de la ligne à grande vitesse soit 59% pour les ponts et viaducs et 16% pour les tunnels. Ainsi, les contraintes sismiques et climatiques (pluies et typhon) nécessitent des précautions particulières vis à vis de la construction et de l’exploitation en situation normale comme en situation dégradée. 

II. Caractéristiques particulières du projet à grande vitesse en Corée 

1. En Corée, les montagnes recouvrent 70 % du territoire. En conséquence, la ligne comportera 112 km de ponts et viaducs dont plusieurs ouvrages d’une longueur de cinq à six kilomètres et pas moins de 83 tunnels. Cette multitude d’ouvrages complexes alourdissent sérieusement le coût du projet et compliquent les conditions d’exploitation. D’autre part, la Corée a quatre saisons distinctes et une variété de climats. La péninsule connaît des étés chauds et humides ainsi que des hivers, longs, secs et froids.

2. Importance du transfert de technologie dans le projet coréen. En 1994, GEC Alsthom remporte un contrat aux termes duquel la Corée acquiert le TGV appelé à circuler sur une ligne nouvelle de 400 km reliant Séoul à Pusan. En contrepartie, l'industrie coréenne souhaite bénéficier du transfert nécessaire à la maîtrise à moyen terme de la technologie du TGV. Le volet du transfert de technologie est un élément important de ce contrat. 

III.Les besoins de savoir-faire en matière  d’exploitation à grande vitesse à Taiwan

Afin de connaître les véritables besoins des receveurs en matière de savoir-faire, nous avons effectué une enquête sur place auprès du BOTHSR (département du ministère des transports chargé de superviser la réalisation de la ligne nouvelle) et du THSRC (consortium privé). Le résultat de cette enquête met en lumière les insuffisances de savoir-faire de la part du THSRC et du BOTHSR qui peuvent se résumer comme suit :

Insuffisances  de savoir-faire de la part du concessionnaire THSRC dans les domaines suivants : 

1. La gestion des problèmes liés à la cohérence de l’ensemble du sous-système « grande vitesse » (interface roue / rail, contact pantographe / caténaire, l’exploitation de la gare, etc..)

2. La définition des principes de sécurité pour la mise en place du système « grande vitesse »

3. La formation et l’habilitation des agents affectés aux tâches de sécurité (conducteurs, agents de maintenance, agents d’exploitation, etc..)

4. La conception et l’exécution du plan de transport : et notamment le roulement des rames et roulement des personnels.

Pour le ministère des transports de Taiwan BOTHSR vis à vis des aspects ci-après : 

1. S’assurer que la sécurité du système répond effectivement aux exigences du cahier des charges de l’appel d’offre,

2. Renforcer les décrets relatifs à la sécurité du transport ferroviaire à Taiwan pour combler l’insuffisance de la législation existante et du contrat de concession,  

3. Se procurer les prestations d’assistance technique nécessaires à ses actions de contrôle et d’homologation avant la décision de mise en exploitation du système à grande vitesse à Taiwan.  

A Taiwan, le projet de système à grande vitesse se déroule en BOT, un concessionnaire privé se chargeant de la construction et de l’exploitation de la nouvelle ligne. Par rapport à un exploitant comme la SNCF, le THSRC a besoin de toutes sortes de savoir-faire en matière d’exploitation à grande vitesse. Or, le but principal d’un consortium privé est de tenir ses objectifs de profit vis à vis de ses actionnaires pendant la durée de la concession, pour transférer, l’infrastructure à l’Etat, une fois la durée de 35 ans écoulée. 

Le THSRC ne dispose pas des ressources nécessaires pour acquérir tous types de savoir-faire. Le savoir-faire qu’il veut obtenir doit lui permettre de faire circuler les trains à grande vitesse de façon optimale. Selon les termes du contrat de concession, la priorité ne consiste pas à créer une entreprise ferroviaire ayant un développement durable à l’issue de la période de concession.

Du côté du BOTHSR, on constate que la sécurité du système à grande vitesse à Taiwan est sa préoccupation principale. Du point de vue du public, il faut s’assurer que la ligne, une fois exploitée, rendra à la nation le service pour lequel sa construction a été décidée.    

IV. Les besoins de savoir-faire d’exploitation à grande vitesse en Corée

Avant la mise en service du projet de TGV coréen prévue en 2004, une série de programmes de formation pour les agents de KNR a été organisée par SNCF-I. Nous avons profité de ces visites pour échanger avec les cheminots coréens et découvrir les besoins en transfert de savoir-faire dans le domaine de l’exploitation ferroviaire à grande vitesse. Le besoin de savoir-faire du point de vue coréen peut se résumer ainsi :    

1. Modifier les procédures d’exploitation et de maintenance, ainsi que la réglementation de sécurité existante sur les lignes conventionnelles afin de les appliquer à l’exploitation du système à grande vitesse,

2. Améliorer les infrastructures des lignes classiques concernées afin de gérer les problèmes d’interface avec la ligne à grande vitesse,

3. Renforcer le savoir-faire pour faire face aux problèmes de compatibilité et d’interface entre l’infrastructure et le matériel roulant, l’alimentation et la signalisation, etc.    

4. Effectuer les essais du système global pour assurer la mise en place, dans des conditions satisfaisantes, du système à grande vitesse en Corée (appelé ″full system commissioning″),

5. Concevoir une politique commerciale et une stratégie de marketing (distribution, politique tarifaire, yield management, etc.) destinées à promouvoir l’offre du KTX.

Dans les entretiens avec les délégations KNR, la majorité des cheminots coréens évoquent a priori qu’il n’y aura pas de problèmes de savoir-faire pour KNR en phase d’exploitation commerciale de la ligne à grande vitesse coréen. Pourtant, ils font état d’écart entre leur niveau de savoir-faire actuel et le niveau de savoir-faire permettant de bien exploiter le système à grande vitesse. L’insuffisance du savoir-faire coréen réside notamment dans la gestion des problèmes d’interface entre l’infrastructure et le matériel roulant, surtout vis à vis de la mise en œuvre technique du système global préalablement à la mise en service commerciale. 

V. Récapitulatif de l’offre de la SNCF : le savoir-faire en matière d’exploitation du système à grande vitesse

libellé de la présente thèse
Savoir-faire de la SNCF
Qui détient  le savoir-faire au sein de la SNCF ?
Des spécificités par rapport aux trains classiques 

Savoir-faire technique
La sécurité des circulations
Définir et gérer les procédures liées à la sécurité du système à grande vitesse en cas de situation normale, tendue, perturbée, d’incident et d’accident.
Direction de la sécurité ( politique de sécurité) et tous les personnels contribuant à la sécurité des circulations, à un titre ou à un autre. 

 
la signalisation de cabine, les détecteurs spécifiques pour éviter la chute de véhicules, le vent violent, les tremblements de terre, les inondations, gestion par un centre unique, circulation de trains de même type, système banalisé, circulation de trains balais, clôture de la ligne, détection des rails cassés, suppression des passages à niveau, cadencement, etc..

liste non exhaustive 




Intermodalité dans les gares
Assurer la fluidité du voyage, y compris en cas de changement de transporteur (intermodalité) grâce aux moyens suivants : système d’information voyageurs, billets combinés, horaires et correspondances, bagages, etc..
Direction des gares

Grandes Lignes  

AREP(aménagement recherche pôles d’échanges, une filiale de la SNCF)
l’intégration des systèmes de réservation et l’émission de billet combiné


Circulation d’informations en temps réel 

Grandes Lignes

CNO

Directions régionales  


libellé de la présente thèse  
Savoir-faire de la SNCF
Qui détient le savoir-faire au sein de la SNCF ?
Des spécificités par rapport aux trains classiques

Savoir-faire commercial
Prévision des trafics
Le calibrage du modèle de prévision de trafic, qui consiste à rechercher les valeurs des paramètres du modèle permettant de se rapprocher au mieux des résultats observés.
Direction générale déléguée clientèles

Grandes Lignes
La montée en charge du trafic TGV est plus rapide que pour les trains classiques.


Politique tarifaire 
Les techniques d’enquête et d’études de marché pour proposer une gamme de prix adapté à la segmentation des marchés ciblés
Grandes Lignes

Direction de marketing 
· Le tarif TGV consiste en un tarif de base supérieur à celui du train classique

· Prendre en compte la compétitivité du chemin de fer avec l’avion dans la plage des déplacements de 2-3 heures, soit 500-800 km


« Yield management »  
Définir les contingents tarifaires appropriés en fonction de l’évolution saisonnière et hebdomadaire des besoins des voyageurs et du type de clientèle 
COTGV 
La spécificité du yield management sur TGV est de proposer des contingents tarifaires pour les diverses catégories de clientèle.


Adaptation de capacité 
Adaptation du plan de transport aux périodes de super-pointe
COTGV

EIMM (Etablissement Industriel de la Maintenance du Matériel)
En ce qui  concerne l’application au TGV, l’adaptation du plan de transport est plus simple que pour un train classique

libellé de la présente thèse 
Savoir-faire de la SNCF
Qui détient le savoir-faire au sein de la SNCF ?
Des spécificités par rapport aux trains classiques

Savoir-faire en gestion du personnel 
Formation des agents  
· Un système de formation performant et adapté aux besoins des agents et de l’entreprise, en relation étroite avec la politique de gestion des ressources humaines.

· Les démarches rigoureuses du système de la formation : analyse des besoins, définition d’une orientation, méthodes pédagogiques, évaluation, etc.

· La présence d’experts en formation, à tous les niveaux de la formation. 
Pôle de formation 

Direction des ressources humaines
La formation des conducteurs tient compte de deux aspects particuliers :

· La signalisation en cabine pour  une bonne sécurité,

· Les équipements destinés à accroître la disponibilité de la ligne,
Pour la formation dans le domaine de l'organisation de la circulation des trains, il existe deux volets particuliers :

· La signalisation des lignes à grande vitesse est d'une technologie spécifique par rapport à une signalisation de type Block Automatique Lumineux, classique,

· L'organisation des travaux de maintenance de l'infrastructure.


libellé de la présente thèse 
Savoir-faire de la SNCF
Qui détient le savoir-faire au sein de la SNCF ?
Des spécificités par rapport aux trains classiques 

Savoir-faire opérationnel
Etablissement des horaires 
Des arbitrages pour concilier les horaires TGV avec ceux des autres types de trains en prenant en compte des contraintes de (performance de lignes, capacité des gares, vitesse et accélération du matériel roulant, maintenance de l’infrastructure, etc.)
Grandes lignes 

Direction des infrastructures
Le coût des sillons TGV est plus élevé que pour d’autres catégories de circulations.


Roulements des rames
Calcul de marche de rames TGV en fonction de contextes différents, qui pourra être modifiée par les marge de régularité, marge de travaux, marge d’attente des trains dans les gares, etc..
Grandes lignes

COTGV
· Les matériels roulants TGV sont gérés et centralisés grâce à un organisme unique (COTGV). 

· Le roulement des rames TGV est moins complexe que celui des trains classiques.


Roulements des personnels 
Résoudre le problème de la répartition de la charge lors de chaque changement de service, en adaptant les roulements précédents, en fonction des variations du plan de transport.
Direction de la traction 
Quant au roulement des conducteurs de TGV, grâce au raccourcissement des temps de trajet, les roulements peuvent diminuer l’importance des situations suivantes : travail de nuit, repos hors de la résidence, etc.


Gestion des situations perturbées 
· Evaluer les conséquences afin d’anticiper sur les répercussions possibles de la perturbation

· La gestion de l’information en temps réel  

· La prise en charge des clients

· La gestion des circulations aux terminus 
CNO (centre national des opérations)
· La circulation de TGV est gérée par un système de télécommande et par un centre unique, alors que la circulation des trains classiques est gérée par toutes les gares reliées à un poste régional de régulation. 

· Le temps de demi-tour des rames TGV au terminus est plus court que pour les trains classiques.

libellé de la présente thèse 
Savoir-faire de la SNCF
Qui détient le savoir-faire au sein de la SNCF ?
Des spécificités par rapport aux trains classiques

Savoir-faire en maintenance
Maintenance des infrastructures 
· Répartition entre maintenance préventive et corrective

· Bases de données surveillance et intervention sur ligne à grande vitesse  
Direction des infrastructures

EVEN (Etablissement Voie de l'Entretien de l'Equipement)
· Le niveau de qualité très élevé exigé lors des interventions, combiné au temps d’intervention plus court sur ligne à grande vitesse que sur lignes classiques. 

· La circulation de TGV est très dense de jour, les travaux de maintenance se déroulent donc  pendant la nuit. Les procédures particulières de travail et de sécurité doivent être modifiées en conséquence.  

· Les conséquences importantes des irrégularités ou incidents


Maintenance des matériels roulants 
· Optimiser le niveau de disponibilité, compte tenu des nécessités commerciales, en organisant par anticipation la programmation des interventions, et prenant les mesures d’accompagnement nécessaires  pour adapter le soutien logistique lors des périodes de fortes demandes.  

· Elaboration des règles de maintenance et la validation par le retour d’expérience et  l’observation du comportement réel en service des matériels
Direction des matériels roulant

EIMM

(Etablissement Industriel de la Maintenance du Matériel)
· La grande vitesse d’exploitation (300 km/h), impose un renforcement des règles de surveillance et de contrôle

· La conception du matériel roulant (rame indéformable et articulée, WC étanches, forme aérodynamique, etc) a conduit à réaliser des installations de maintenance spécifiques à ce nouveau type de matériel.

VI. Comparaison de l’exploitation des trois systèmes à grande vitesse : TGV, ICE, Shinkansen pour connaître les avantages relatifs du savoir-faire de la SNCF     


TGV
ICE
Shinkansen

les forces 
· Cohérence entre LGV et lignes classiques, les mêmes trains pouvant emprunter successivement des voies nouvelles et des voies classiques.

· Expérience d’exportation du système à grande vitesse 

· L’alliance de l’exploitation entre TGV et l’avion 
· Service client à bord des rames (infos en temps réel, restauration adaptée à toute heure) 

· Polyvalence des ateliers

· Diagnostic embarqué très élaboré


· Exploitation :

Le Japon confirme sa capacité à tirer pleinement parti des ressources du transport ferroviaire moderne : 

500 000 voyageurs /jour (2000) sur la seule ligne du Tokaido

· Régularité : 

Bilan 97
Pour JR CENTRAL :

Le retard moyen du Tokaido Shinkansen est de 0,68 mn avec 95,1% des trains à l’heure ((1mn).

Pour JR WEST :

Les Shinkansen de la ligne Sanyo présentent un retard moyen de 0,20 mn pour 97,3% de trains à l’heure.

· Développement foncier autour de la gare et les services annexes  

les faiblesses 
On dénombre quatre accidents majeurs survenus sans victimes:

· Le 14 décembre 1992, déraillement à Mâcon à 245 km/h dû à un blocage d'essieu suite à un incident de frein ;

· Le 21 décembre 1993, déraillement à Ablaincourt à 300 km/h dû à un effondrement de voie ;

· Le 5 juin 2000, déraillement à Croisilles à 240 km/h dû au désemparement d'un pont moteur.

· Le 30 octobre 2001, déraillement après avoir heurté un objet non-identifié qui se trouvait sur la voie sur la ligne classique Dax-Bayonne 

Dans les quatre cas, la conception articulée du matériel roulant a permis de ne déplorer aucune victime.
· Opacité de la répartition des responsabilités entre la Direction Régionale et la Direction Nationale

· L’Informatique de gestion du parc n’est pas développée et l’accessibilité est  réduite pour certains organes

· Parc de réserve limité

· La catastrophe du 3 juin 1998 à Eschede a causé la mort d’une centaine de voyageurs.

· Le JR group n’avait pas l’expérience de l’exportation du système Shinkansen 

· Les tarifs dans le Shinkansen sont plus élevés dans le TGV ou l’ICE   



Le système à grande vitesse qu’il soit au Japon, en France ou en Allemagne répond aux caractéristiques géographiques et démographiques de chaque pays. Ces savoir-faire ont été développés pour satisfaire les besoins dans leur contexte. Il est donc très difficile de comparer les forces et faiblesse de ces trois systèmes entre eux. 

Pour un exploitant de trains à grande vitesse, une comparaison avec les autres systèmes peut lui transmettre de mieux déceler ses propres faiblesses. Le retour d’expérience obtenu par les divers exploitants (JR, DB, SNCF, ..) pourra continuer à faire l’objet d’échanger et contribuer à renforcer la coopération internationale dans le sens d’une meilleure performance de l’ensemble des systèmes à grande vitesse.

En ce qui concerne le transfert du savoir-faire à grande vitesse, du point de vue du receveur, une des solutions consiste à  trouver un système de référence. A partir de cette base, le receveur peut trouver les différences existant entre les pays donneur et receveur puis adapter le savoir-faire du donneur à ses besoins. En outre, les insuffisances en matière de savoir-faire pourront être compensées par d’autres moyens fournis par d’autres pays.

V.II Adaptation du savoir-faire français aux besoins des receveurs Taiwanais




Les éléments particuliers à considérer
Les propositions pour y faire face   

Adaptation liée à la culture et la langue
Le risque d’erreur d’interprétation
Le dialogue régulier entre donneur et receveur, et l’implication d’un intermédiaire ayant un profil bilingue et biculturel peuvent jouer un rôle afin d’éviter les risques de mauvaises compréhensions.


Considération sur les caractéristiques des déplacements des voyageurs


La conception et l’exécution du plan de transport doivent prendre en compte les particularités locales des déplacements (les déplacements dans les deux sens sur l’axe nord-sud sont symétriques et denses pendant le week-end) 


Prise en compte du besoin d’information des voyageurs
Le système d’information doit tenir compte des conditions dans lesquelles les voyageurs taiwanais sont avisés que le train va bientôt s’arrêter dans une gare, et qu’ils sont invités à se préparer à descendre pour limiter le temps d’arrêt. Le système d’information en gare doit comporter un délai d’affichage des trains avant le départ conforme aux habitudes taiwanaises. 

En outre, il vaudrait mieux fournir l’information sonore en mandarin, taiwanais, anglais pour répondre aux besoins des différentes nationalités des voyageurs. 


Prise en compte de la discipline des voyageurs
Il faut considérer une marge raisonnable pour l’attente et la montée des voyageurs en fonction de comportement des voyageurs taiwanais 

Adaptations liées aux caractéristiques géographiques et démographiques
Nombreux ponts et tunnels
Il faut équiper de dispositifs techniques de protection les ponts et tunnels afin d’éviter l’incident et aussi avoir un plan proposant toutes les dispositions nécessaires en cas d’accident.


Certaines parties du tracé de la ligne à grande vitesse à Taiwan sont très près des zones plus sensibles

(urbanisme, zone industrielle de produits informatiques).
Les équipements de protection des habitants contre la propagation du bruit et des vibrations doivent être renforcés (écrans phoniques, merlons de terre, abaissement du profil en long conduisant à une voie posée en tranchée).


Le problème de l’espace


Le plan de circulation des trains doit être étudié soigneusement. En outre, le système d’information des voyageurs joue un rôle très important pour gérer au mieux les flux de voyageurs dans les gares.   


Politique d’arrêts (11 gares)


Plan de voies (skip-stop). Dans les gares où les trains directs dépassent normalement les trains arrêtés, il faut assurer que le plan de voies et le système de signalisation associé permettent ce type de dépassement sans ralentir le train direct ni réduire le débit.


La correspondance des nouvelles gares en périphérie
L’organisation des liaisons et des correspondances dans les gares TGV en périphérie doit être soigneusement élaborée à l’avance. 

V.II Adaptation du savoir-faire français aux besoins des receveurs Taiwanais




Les éléments particuliers à considérer
Les propositions pour y faire face    

Adaptations liées aux caractéristiques climatiques
Humidité
Il faut modifier les réglementations et procédures de maintenance des infrastructures et des matériels roulants pour se conformer aux niveaux de sécurité et de confort des voyageurs 


Typhons, Tremblements de terre, Inondations
Des détecteurs spécifiques doivent être installés tels que les détecteurs de vent violent, détecteurs de tremblement de terre, détecteurs d’inondation.

Adaptations liées à l’organisation
L’objectif de l’entreprise 

(un concessionnaire privé cherche à tenir ses engagements vis à vis de ses actionnaires)
Il faut comprendre cette philosophie différente avant le transfert le savoir-faire. 


Niveau hiérarchique d’organisation
Prise en compte du réseau, du trafic, des effectifs, des locomotives et des infrastructures et de la concurrence avec d’autres modes de transport ; A partir de cette analyse multicritères, on peut appliquer la connaissance du pilotage de la SNCF et concevoir une meilleure hiérarchisation d’organisation pour les pays receveurs.

Adaptations liées au savoir-faire local
Le futur exploitant n’a pas d’expérience dans le domaine ferroviaire
L’exploitation du système à grande vitesse nécessitera des expériences techniques locales au profit de TRA (Taiwan railway administration) et aussi par des transferts de savoir-faire japonais, français et allemand.

V.II Adaptation du savoir-faire français aux besoins des receveurs Coréens




Les éléments particuliers à considérer
Les propositions pour y faire face    

Adaptation liée à la culture et la langue
Le risque d’erreur d’interprétation
Le dialogue régulier entre donneur et receveur, puis l’implication d’un intermédiaire ayant un profil bilingue et biculturel pour jouer un rôle afin d’éviter les risques de mauvaises compréhensions.


Prise en compte du besoin d’information des voyageurs
Le système d’information doit tenir en compte des conditions dans lesquelles les voyageurs coréens sont avisés que le train va bientôt s’arrêter dans une gare, et qu’ils sont invités à se préparer à descendre pour limiter le temps d’arrêt. Le système d’information en gare doit comporter un délai d’affichage des trains avant le départ conforme aux  habitudes coréennes. 

En outre, il vaudrait mieux fournir l’information sonore en coréen, anglais pour répondre aux besoins de voyageurs respectivement.


Prise en compte de la discipline des voyageurs
Par rapport aux français, la marge de temps d’arrêt est plus restreinte pour les Coréens  

Adaptations liées aux caractéristiques géographiques et démographiques
Nombreux ponts et tunnels
Il faut équiper les dispositifs techniques de protection les ponts et tunnels afin d’éviter l’incident et aussi avoir un plan proposant  toutes les dispositions nécessaires en cas d’accident.

Adaptations liées aux caractéristiques climatiques


La Corée a quatre saisons distinctes et une variété de climats
Le froid sec en hiver en Corée peut provoquer :

· Des ruptures de rail : si la cassure est importante, la réparation entraîne la fermeture des signaux et le passage des trains au ralenti, voire l’interruption momentanée de la circulation.

· Le gel d’appareillage, qui entraîne des difficultés de fonctionnement des appareils de voie.

Il faut donc modifier la réglementation et les procédures de maintenance de l’infrastructure et des matériels roulants, et aussi la procédure d’exploitation.

Adaptations liées à l’organisation
Niveau hiérarchique d’organisation
Le KNR n’a pas besoin de maintenir les mêmes niveaux hiérarchiques d’organisation que la SNCF compte tenu de la longueur de ligne des lignes, des effectifs, du parc de matériel, etc. 

Adaptations liées au savoir-faire local
Le KNR sait gérer les réseaux des lignes classiques
Les cheminots KNR doivent poursuivre une formation supplémentaire pour renforcer leur savoir-faire dans le domaine du transport ferroviaire à grande vitesse.   

V.III Comparaison des divers modes de transfert de savoir-faire


Organiser un stage de longue durée pour les jeunes cadres des pays receveurs 
Le détachement d’experts du pays donneur, à l’étranger 
La formation professionnelle dans les pays de donneur / source 
Les séminaires réguliers entre les pays donneurs et receveurs 
Echanger l’information par la téléconférence

Avantage 
· Les jeunes cadres  peuvent constater le travail auprès de leurs homologues sur place.

· Ils pourront jouer le rôle de formateurs dans leur pays après leur retour.
Les experts peuvent travailler avec les agents locaux assez longtemps pour bien communiquer avec eux.
Les agents receveurs peuvent prendre connaissance sur place du système d’exploitation à grande vitesse
C’est une occasion régulière de contacts directs pour les experts donneurs et receveurs.
Plus souple. Elle peut se dérouler dès que les agents ont un besoin d’assistance technique. 

Contrainte
La difficulté est de bien sélectionner les jeunes cadres ayant motivation, maîtrise de la langue,  volonté de partager ces expériences et travailler avec les autres  cadres de culture différente.
Il est très difficile de trouver les experts qui maîtrisent bien la langue et qui ont la volonté de travailler avec des personnes d’autres cultures.   
· Il vaut mieux trouver les personnes ayant le niveau suffisant d’expérience pour bien absorber le contenu de la formation.

· Il est difficile d’organiser un programme adapté à tous les niveaux des participants, notamment lorsque leurs spécialités différentes.
Le temps de séminaire est normalement très réduit.
· Les bureaux de deux cotés doivent avoir  les équipements en matière de  téléconférence. 

· Il faut trouver les animateurs qui peuvent gérer la téléconférence 

Proposition 
En première phase du transfert de savoir-faire,  c’est une bonne façon d’établir la relation durable entre les deux cotés.
Par ce mode de transfert du savoir-faire, on peut lancer le déroulement de cours théoriques  sur le système de grande vitesse enseignée par les experts. 
Le contenu de ce type de formation repose sur l’expérience  pratique, et des discussions avec le personnel sur place.
C’est une façon  qui peut leur permettre d’échanger régulièrement au sujet des expériences.
C’est un bon moyen de répondre aux besoins en temps réel des agents receveurs. 

Déroulement chronologique proposé
1
2
3
4
5


Premier phase
Deuxième phase

I.X Une évaluation continue est une manière d’assurer le transfert de savoir-faire. On analyse les trois types d’évaluation par ordre chronologique (avant, pendant et après le transfert) : évaluation initiale, évaluation intermédiaire et évaluation finale.
Type d’évaluationPRIVATE

Pourquoi 

évalue-t-on ?
Qu’est-ce qu’on évalue ?
Qui évalue-t-on ?
Comment 

évalue-t-on ?

Evaluation 

initiale 

( avant le transfert de savoir-faire)
· S'informer sur le niveau 
réel ou supposé des agents locaux

·  Identifier les besoins.
· les pré-requis.
· les stagiaires 
· L’entretien individuel :
 Il s’agit de l’entretien pour connaître les objectifs et contenu du transfert.
· L’entretien de groupe 
Il permet au formateur d’avoir une estimation globale du niveau moyen des stagiaires.

Evaluation intermédiaire 

(pendant

 le transfert de savoir-faire)
· tester les progrès 

· vérifier l'acquisition 

· éventuellement réajuster le programme 

· corriger /remédier / aider / guider.
· l'acquisition. 

· les progrès.
· Les difficultés.
· les stagiaires


· l'apprentissage
· l’exercice

· l’examen 

Evaluation finale

(après le transfert de savoir-faire)
· mesurer le niveau d'acquisition

· La performance au travail
· les stagiaires

· l’intervenant 
· Une feuille d’évaluation  remplie par les stagiaires
· Inviter les participants à s’exprimer oralement 
· Par le responsable des stagiaires sur place

Pour assurer la qualité  du transfert, l’évaluation continue est le bon moyen de connaître les besoins des personnes formées et d’améliorer l’organisation du futur transfert. Cette évaluation comprend deux types de formation : une évaluation des attitudes des personnes formées et une évaluation de programme du transfert du savoir-faire.  

Sur le plan pratique, il est recommandé de prévoir une équipe de transfert de savoir-faire chez le donneur ainsi que chez le receveur afin d’effectuer un bilan d’évaluation et en mettre place le programme approprié.

Cette équipe devra être composée au minimum par des experts ferroviaires des domaines concernés, un coordinateur des programmes, un formateur, un interprète avec le pilotage d’un cadre supérieur. Le bilan d’évaluation des différentes phases (avant, pendant et après le transfert) est une source d’information précieuse pour l’équipe de transfert de savoir-faire en vue d’améliorer les programmes de transfert et d’en optimiser les résultats.

En outre, le retour d’expérience obtenu dans les cas précédents est également utile pour améliorer la réussite de transfert du savoir-faire. Les deux équipes doivent maintenir une communication continue pour assurer le programme de transfert pouvant répondre aux exigences définies dans les cahiers des charges.

X.Les modes de coopération avec les partenaires pour les projets à grande vitesse :

La présente  thèse analyse les deux modes possibles : 

· les alliances stratégiques

· la joint-venture 

Selon une comparaison entre les deux modes (voir le tableau 10.1), il apparaît que le mode « comportant des alliances stratégiques» est une coopération à titre expérimental entre l’entreprise qui donne et  l’entreprise qui reçoit à court terme pour trouver la possibilité de collaboration future. Le mode « joint-venture » est plus approprié pour transférer le savoir-faire à long terme. En effet, en début de projet, l’entreprise donneuse n’est pas vraiment capable de comprendre son partenaire. Il est donc délicat pour elle d’engager son capital dans une joint-venture sans informations complètes sur son partenaire. Il est conseillé de commencer à coopérer via le mode des « alliances stratégiques » afin que le donneur puisse acquérir des informations plus précises sur le marché et sur son partenaire pour évaluer sa stratégie de marketing pendant cette période de transition.

Dans ces deux modes de coopération, il faut avoir un contrat qui définit sans ambiguïté les responsabilités et obligations de chacune des parties. De plus, il est indispensable d’avoir une clause dans le contrat qui précise la confidentialité du savoir-faire et les règles de future concurrence pour les marchés différents. Nous avons trouvé un exemple de contrat (en annexe II) concernant « les alliances stratégiques» pour la mise en place d’un système de billettique, réservation et contrôle automatique des billets dans le projet du système à grande vitesse à Taiwan. En ce qui concerne le contrat de joint-venture, nous avons analysé les clauses importantes, lesquelles visent à répondre aux questions suivantes : 

· Qui peut prendre telle décision ? 

· A quelle majorité ? 

· Qui dirige la joint-venture ? 

· Comment résoudre les conflits ? 

· Quelles seront les contributions prévisibles, et de quelle manière seront-elles réparties ? 

· Quelle sera la politique de développement, d’acquisition, d’investissement et distribution de dividendes ?

En revanche, même s’il existe une clause qui précise la confidentialité du savoir-faire, il est très difficile sur le plan pratique de contrôler les systèmes de verrouillage pour respecter cette clause contractuelle dans le cadre du transfert de savoir-faire défini précédemment.  

Tableau 10.1  La comparaison entre les alliances stratégiques et la joint-venture


 alliances stratégiques
 joint-venture

Capital investi
Préférable pour les petits investissements
Préférable pour les gros investissements

La durée de l’accord
Court
Long

Risque financier
Risque financier limité
Participation financière

Les relations entre partenaires
Partenaires indépendants ; Simples relations contractuelles
Coopération, confiance ; Création d’organes sociaux et comptables

Obligations
Obligations contractuelles
Obligations liées à l’actionnariat

Création d’entreprise
Aucune création d’entreprise autonome
Création d’une entreprise

Facilité de transfert du savoir-faire
Peu aisée
Plus facile

Rentabilité
Faible
Importante mais risquée

Responsabilité
Responsabilité de la maison mère
Responsabilité limitée au capital de la filiale

Importance et potentiel du marché local
Peu d’importance sur le marché local
Important

Fiscalité
Transparence fiscale
Avantages fiscaux

Réalisation
Facilité de réalisation
Difficulté de réalisation

Contraintes spécifiques de l’entreprise : taille, performance, capacité, stratégie
Pas de contraintes spécifiques
Fonction de l’ampleur des capitaux nécessaires

Horizon conseillé de planification 
Court terme
long terme

X.I Les Stratégies de la SNCF dans le contexte international

Sur le marché international de l’ingénierie ferroviaire, la SNCF est devenue un des leaders. Le retour d’expérience dans les contextes différents via les experts expatriés pourra apporter une nouvelle expérience et nourrir les réflexions pour la SNCF. Pour maintenir ses atouts dans son rôle de conseilleur technique, la création d’un système interne de gestion des savoir-faire est probablement la première étape. Ensuite, l’établissement d’un réseau d’experts à l’expatriation et une bonne gestion de ces experts est un des facteurs essentiels pour être plus compétitif que la concurrence. 

Or, quand la concurrence est de plus en plus forte, l’excellence technique du groupe SNCF ne suffit pas assurer la réussite lors q’il s’engage dans la privatisation ou la mise en concession de projets ferroviaires à l’étranger. La SNCF dispose de moyens financiers et humains nécessairement limités pour une utilisation dans le domaine international et doit donc trouver des solutions appropriées pour y faire face.

C’est la raison pour laquelle nous proposons les stratégies (ci-dessous) concernant la SNCF dans son rôle d’investisseur et de conseiller technique pour s’engager dans des projets de grande vitesse sur le plan international.

Rôle de conseiller technique
Rôle d’investisseur

Stratégie à court terme
Stratégie à long terme
Stratégie à court terme
Stratégie à long terme

Etablir un réseau d’experts prêts à s’expatrier à l’étranger et une politique de gestion de carrière 


La mise en place du projet de « knowledge management »  à la SNCF
Recueillir des informations détaillées sur les projets visés
Etablir un processus d’évaluation standard pour investir dans les projets à grande vitesse internationaux



Organiser une formation adaptée pour les futurs expatriés et leurs conjoints avant le départ
Etablir et maintenir des relations approfondies entre les ressortissants des pays « donneur » et « receveur » concernés.

Trouver un partenaire financier ayant des compétences dans le domaine des investissements internationaux

XII. Transfert du savoir-faire   

Dans cette partie de conclusion, nous avons élaboré un graphique (Figure 10.3) inspiré à la fois  du modèle classique et du modèle approprié de transfert de technologie dans le domaine du transport routier tel que l’a proposé M.Cutrell au séminaire de l’OCDE à Orlando. Ce graphique résume le transfert de savoir-faire entre l’entreprise qui donne et celle qui reçoit. 

XII.1 Offre de savoir-faire 

Savoir-faire non écrits et les savoir-faire formalisés

Dans la gamme de savoir-faire d’une entreprise, on peut distinguer deux types de savoir-faire : les savoir-faire non écrits et les savoir-faire formalisés. La proportion de ces catégories est fonction des besoins de savoir-faire d’entreprise pour fabriquer ses produits ou proposer ses services. Dans le cas d’une entreprise ferroviaire qui fait faire circuler les trains, elle a besoin des nombreux personnels qui travaillent sur le terrain (conducteurs, agents de maintenance, agents d’exploitation, etc). Par conséquent, la part des savoir-faire non écrits occupe une place non négligeable dans une entreprise ferroviaire. Pour éviter la perte de ces savoir-faire professionnels à la suite du départ des salariés, une des solutions consiste à s’efforcer de transformer les savoir-faire non écrits en savoir-faire formalisés, afin que le patrimoine des savoir-faire professionnels puisse être préservé. Un des outils efficaces de mise en œuvre pour convertir les savoir-faire non écrits en savoir-faire formalisés réside dans la mise en place de knowledge management (gestion des connaissances).

Le knowledge management est une plate-forme technique facilitant le partage d’informations et de communications entre les personnes de l’entreprise en s’assurant que la bonne information parvient au bon moment à la bonne personne. En outre, une partie de la connaissance de l'entreprise est consignée sous forme de documents. Le knowledge management favorise largement la diffusion et la circulation de ces documents. 

Sur le plan pratique, à l'évidence, l'alimentation du système en informations est essentielle pour la mise en place du système de gestion des connaissances. Le système d'informations doit intégrer toutes les données recueillies ou à venir et les mettre à disposition via des outils de recherche, d'indexation et de filtrage. Il convient de réfléchir à la forme de présentation et de diffusion des données, ainsi qu’aux questions suivantes « à qui aura accès à quoi ? », « qui administre et met à jour ? » etc..

La mise en place d’une solution de knowledge management doit donc impérativement satisfaire à trois conditions : fournir de multiples possibilités d’indexation, disposer d’un moteur de recherche performant et capable de procurer une réponse pertinente lors de chaque requête simple et pouvoir gérer une grande quantité d’informations.

Les différentes sources de savoir-faire 

Il existe des sources différentes qui constituent le patrimoine du savoir-faire d’une entreprise. Les ellipses "contexte local" représentent ses caractéristiques économiques, sociales, politiques, etc..". L'entreprise qui donne le savoir-faire, développe et applique son savoir-faire dans un contexte local et le retour d'expérience est une des sources des savoir-faire professionnels. 

En revanche, il existe le savoir-faire obsolète qui ne présente plus d’intérêt opérationnel pour l’entreprise. Il faut donc développer un savoir-faire nouveau vis-à-vis de la concurrence d’autres modes transports et des besoin des clients, par la recherche, le développement et l’innovation. En outre, la coopération internationale avec les divers exploitants permet d’améliorer le savoir-faire de l’entreprise et d’élargir le champ du savoir-faire de l’entreprise. Une formation permanente et continue est une des sources importantes du savoir-faire qui peut également permettre des échanges entre l’intelligence individuelle et l’intelligence collective.

Le retour d’expérience des experts expatriés est aussi une source de savoir-faire précieuse pour l’entreprise. Par conséquent, une politique de gestion de la carrière des experts expatriés est essentielle afin que, d’une part, les experts puissent se réadapter à la maison mère à leur retour et ne deviennent pas des experts expatriés professionnels, et d’autre part, que l’entreprise puisse profiter de leurs expériences acquises à l’expatriation. 

XII.2 Processus du transfert de savoir-faire 

Grâce aux deux équipes de transfert de savoir-faire placé dans chacune des entreprises, il existera une sorte de ″guichet unique″ qui assurera les missions concernant le processus de transfert de savoir-faire. Ce guichet pourra s’occupe de l’adaptation de l’offre de savoir-faire à la demande, des choix des modes de transfert du savoir-faire, de l’organisation du programme de transfert, etc.

En outre, ces équipes se chargent de l’évaluation. Le bilan d’évaluation est une source d’information précieuse pour l’équipe de transfert de savoir-faire en vue d’améliorer les programmes de transfert et d’en optimiser les résultats. Enfin, les parties (donneur et receveur) pourront trouver les moyens de travailler ensemble sur le long terme et fixer les responsabilités et les obligations de chaque partie dans le contrat.

La difficulté du transfert de savoir-faire dans le domaine de l’exploitation ferroviaire 

Dans le domaine des transports aériens et maritimes, les opérateurs travaillent plus dans le cadre du transport international que du transport domestique. Pour faciliter le travail dans le contexte international, les agents travaillant dans les secteurs des transports aériens et maritimes ont une langue de travail commune : l’anglais. C’est la raison pour laquelle le savoir-faire concernant le transport maritime et le transport aérien est généralement disponible en anglais (documents techniques, logiciels d’exploitation, système de réservation, etc.). En revanche, le métier de cheminots s’exerçant plutôt à l’intérieur d’un pays, le savoir-faire lié à l’exploitation ferroviaire consiste plutôt à résoudre les problèmes dans un contexte national. C’est une des raisons pour lesquelles les cheminots ne pratiquent, en général, que leurs langues nationales. Il est évident que, dans le transport ferroviaire, ce phénomène induit des difficultés supplémentaires lors du transfert de savoir-faire entre différents pays.

XII.3 Demande de savoir-faire 

En ce qui concerne la demande de savoir-faire, l'entreprise qui reçoit doit vérifier son niveau de savoir-faire existant parmi le personnel et par le biais du retour d'expérience après l’application dans le contexte local. Ensuite, après avoir travaillé avec l'entreprise qui vend le savoir-faire, l’entreprise qui cherche à recevoir le savoir-faire pourra définir le seuil de savoir-faire minimal pour exploiter un système à grande vitesse. L'écart entre ce seuil minimal et le niveau de savoir-faire préexistant deviendra le besoin immédiat du receveur. 

A plus long terme, elle a également besoin de savoir-faire pour améliorer sa performance. Le travail fondamental pour l’entreprise receveuses consiste à  concevoir un programme de transfert à court et long terme afin de renforcer son niveau de savoir-faire qui pourra franchir le seuil de savoir-faire minimum nécessaire à l’exploitation d’un système à grande vitesse, qui pourra atteindre un niveau de savoir-faire satisfaisant.

Perspectives de recherche complémentaires 

Comment élargir le champ des réflexions développées dans la présente thèse ? 

De l’entretien avec M. Michel HENRY, ancien président du BCEOM, société d’ingénierie française, il ressort que le transfert de savoir-faire est un sujet très vaste et compliqué. De plus, il est très difficile de définir un modèle type de transfert de savoir-faire entre les pays donneurs et receveurs. Dans le cadre de la présente thèse, nous avons développé une série de procédures de référence s’agissant du transfert de savoir-faire dans le domaine de l’exploitation ferroviaire à grande vitesse. 

1) Découvrir les besoins en savoir-faire des pays receveurs,  

2) Définir les savoir-faire de l’entreprise ferroviaire donneuse en matière d’exploitation ferroviaire à grande vitesse, 

3) Comparer les forces et les faiblesses de l’entreprise ferroviaire donneuse et de ses concurrents dans le domaine du savoir-faire 

4) Assurer une adéquation entre l’offre de savoir-faire de l’entreprise donneuse et la demande des entreprises receveuses, 

5) Analyser les divers modes de transfert,

6) Evaluer le transfert du savoir-faire,  

7) Analyser les modes de coopération s’agissant du transfert de savoir-faire,

8) Définir les stratégies éventuelles pour l’entreprise ferroviaire donneuse de savoir-faire 

Il semble évident que les réflexions menées dans le cadre de la présente thèse peuvent trouver des applications pour les autres projets à grande vitesse dans le monde entier (en Chine et aux Etats-Unis) mais également pour les autres domaines des transports guidés (tramway, métro, RER, trains classiques). De plus, nous pouvons appliquer les idées de ce travail au domaine du transport aérien et maritime si les sociétés d’exploitation correspondantes peuvent y trouver un marché lucratif.   

Notion d’adaptation du savoir-faire 

Il est certain que chaque projet est différent en fonction de son contexte. Cependant, le principe de l’adaptation de l’offre des pays donneurs aux besoins des pays receveurs est essentiel pour la réussite du transfert de savoir-faire dans le domaine des transports. Par conséquent, il faut connaître la philosophie du futur exploitant du système avant d’effectuer le transfert de savoir-faire, en considérant les différences d’ordre institutionnel, culturel, climatique, géographique, organisationnel pour bien adapter l’offre de l’entreprise donneuse à la demande des entreprises receveuses.  

Pour éviter les erreurs susceptibles d’avoir des conséquences néfastes pendant le processus de transfert du savoir-faire en raisons d’écart linguistique et culturel, l’adaptation culturelle doit tenir en compte des différences de connaissances de mentalités, d’habitudes, de comportements entre les pays donneur et les pays demandeur. Ensuite, les solutions techniques adaptées doivent être proposées en fonction des besoins culturels des clients des pays receveurs. Par exemple, la conception du plan de transport doit considérer les caractéristiques particulières des voyageurs et du personnel local (la valeur de temps, la discipline des voyageurs, la productivité du personnel, etc.) 

Les caractéristiques géographiques et démographiques des pays receveurs nécessite de créer un modèle adapté de construction et d’exploitation du système de transport. Dans le cas de Taiwan, la géographique physique complique l’exploitation de la ligne (ralentissement imposés un certains section riches en ouvrages d’arts). En outre, les contraintes sismiques et climatiques (pluies et typhon) nécessitent des précautions particulières vis à vis de l’exploitation en situation normale comme en situation dégradée. 

La différence de philosophie dans le pilotage  de l’entreprise donneuse et receveuse est un facteur important à considérer avant l’adaptation. Si l’entreprise receveuse est de statut privé, son objectif d’entreprise prioritaire consiste à maximiser ses bénéficies en assurant un service au public. Par exemple, la définition des dessertes peut prévoir la suppression des arrêts non rentables. En outre, il faut également tenir en compte de la structure hiérarchique, des niveaux hiérarchiques (cadres supérieurs, cadres, etc.), des stratégies à court et long terme de l’entreprise qui reçoit les savoir-faire pour concevoir un ensemble de solutions adaptées à l’entreprise receveuse et aux besoins des clients locaux.           

En ce qui concerne le plan d’action pour assurer une bonne adaptation de l’offre à la demande, les experts à l’expatriation jouent un rôle non négligeable. Ils ont besoins de compétences techniques dans le domaine ferroviaire et de la maîtrise des langues qu’il s’agisse de la langue parlée sur place ou de la langue anglaise, tout en ayant la technique de communication afin de bien exprimer leurs idées dans le domaine du transport ferroviaire. En outre, ils ont besoin de connaissances des caractéristiques générales de l’entreprise et du pays receveurs pour bien s’adapter. 

.  
Quant aux documents déjà formalisés, il vaut mieux que l’entreprise qui donne le savoir-faire prépare un catalogue des savoir-faire (liste des documents référentiels, logiciels, normes, etc..) afin de faire en sorte que les pays receveurs puissent mieux en prendre connaissance en faisant faire traduire les documents en anglais ou dans la langue locale en cas de besoin.

Recherche complémentaire dans le futur 

Le partenariat public-privé dans la réalisation des projets à grande vitesse

Dans cette thèse, nous avons analysé deux projets à grande vitesse différents, en Corée et à Taiwan. Il existe une différence fondamentale entre ces deux projets sur le plan institutionnel. Le projet taiwanais se déroule en BOT (Build, Operate, Transfer) alors que le projet coréen est dirigé par le secteur public.

Classiquement, les projets TGV ont été financés sur la base d’une maîtrise d’ouvrage publique (en Corée). La puissance publique s’occupe de : la conception, la construction, la gestion des interfaces, le financement, l’exploitation et la maintenance du système. Cette manière traditionnelle est particulièrement efficace si la puissance publique possède à la fois l’expérience nécessaire pour mener à bien un tel projet et dispose des ressources financières nécessaires à un tel investissement.  

Or, les contraintes budgétaires et techniques sont souvent si fortes qu’elles imposent la recherche de financements autres que publics. Par conséquent, une évolution récente semble se dessiner en faveur d’un partenariat public/privé, comme à Taiwan. Mais le partenariat public-privé ne se résume à une question de financement. C’est aussi également un moyen d’utilisation optimale des compétences propres aux entreprises privées qu’englobe la notion de prestations de service. En outre, le partenariat public-privé permet aussi un partage optimal des risques entre l’autorité publique et les prestataires privés. 

Les projets des trains à grande vitesse se caractérisent par des coûts de construction très élevés associés à une rentabilité à long terme incertaine. Dans le  partenariat public-privé, le secteur privé souhaite une rentabilité financière rapide et élevée. La puissance publique garante des intérêts des usagers et des contribuables, recherche dans le cadre de la politique qu’elle s’est fixée, le meilleur service au meilleur coût. Il existe donc une divergence des intérêts entre le secteur privé et le secteur public. Pour assurer la réussite de ce partenariat, la puissance publique doit préparer le cadre institutionnel et légal nécessaire au développement d’un partenariat public-privé. En outre, un contrat définissant les obligations des parties et les conditions de réalisation du projet est indispensable. 

Or, il est connu qu’un contrat de concession ne permet pas à lui seul d’assurer la réussite d’un projet. En présence d’ambiguïtés dans le contrat de concession entre l’Etat et le concessionnaire privé, il faut pouvoir faire appel à un organisme tiers indépendant appelé à arbitrer des conflits éventuels entre le secteur privé et l’Etat.

Si le concessionnaire privé n’a pas de compétences ferroviaires, comment l’Etat peut-il s’assurer que le projet sera réalisé en répondant parfaitement aux exigences préalablement définies et atteindra à terme, la rentabilité souhaitée ? 

A partir des réflexions précédentes, les questions suivantes peuvent inspirer d’autres sujets de recherche à étudier :

· Peut-on confier entièrement au seul secteur privé la responsabilité de créer des infrastructures de transport et de les exploiter ultérieurement ? 

· Le B.O.T est-il une bonne solution pour les grands projets d’infrastructure ? 

La gestion des connaissances au sein d’une entreprise et création, gestion et extension des réseaux d’experts transversaux dans le monde entier   

Dans le chapitre 9 de la présente thèse, nous avons proposé les stratégies à court  et à long terme de la SNCF dans le contexte international : l’établissement d’un réseau d’experts prêts à s’expatrier à l’étranger, une politique de gestion de carrière des experts après expatriation et la mise en place du projet de knowledge management (gestion du savoir, management des connaissances) de la SNCF sont abordés. Ces stratégies peuvent être transposables aux entreprises à vocation internationale.   
L’évolution vers la mondialisation accroît la mobilité des hommes, des biens, des services, des flux financiers, ainsi que des informations et des idées. Par conséquent, l’entreprise est obligée d’affronter une concurrence plus forte qu’avant sur le marché domestique ainsi que sur le marché international. L’entreprise doit augmenter sa compétitivité sur ses marchés.

En conséquence, la capitalisation des ressources immatérielles, de l'expérience et de l'expertise jusqu'alors implicite et informelle, devient un enjeu essentiel de la stratégie de l'entreprise. La mise en œuvre d’un projet de « knowledge management » dans l'entreprise pourra renforcer sa valeur économique et augmenter sa capacité d’innovation.

Après avoir constitué son savoir-faire unique et créé son propre système de gestion des connaissances, l’entreprise peut s’efforcer d’accroître son rôle au plan international. Les idées évoquées à ce titre peuvent nous conduire à concevoir les étapes suivantes pour établir des réseaux d’experts dans les entreprises à vocation internationale afin de capitaliser leurs savoir-faire dans le contexte international.         

· Création de réseaux d’experts transversaux dans le monde entier,  

· Gestion des réseaux d’experts, 
· Extension des réseaux dans d’autres pays pour réaliser des économies d’échelle.
En outre, dans l’entretien avec M. Xavier CREPIN, directeur général de l’ISTED, est évoquée la nécessité de distinguer au préalable les types de transfert (secteur privé vers secteur privé, secteur privé vers secteur public, secteur public vers secteur privé, secteur public privé vers secteur public). Dans le cadre de cette thèse, nous avons étudié les types de transfert de savoir-faire concernant la SNCF vers les entreprises engagées dans les projets à grande vitesse à Taiwan et en Corée (secteur public vers secteur privé et secteur public vers secteur privé). La recherche future pourra porter sur des études complémentaires en matière de transfert de savoir-faire des entreprises ferroviaires privées vers d’autres entreprises receveuses sachant que l’intérêt du transfert du savoir-faire pour les entreprises privées n’est pas identique à celui des entreprises publiques. Le transfert de savoir-faire est un investissement initial et lourd pour engranger des affaires. Cela coûte cher aux entreprises privées. Mais un planning des actions, des dépenses et de leur financement doit rendre possible une telle initiative.       

Au cours de notre travail, nous avons rencontré les difficultés suivantes :

· Comment évaluer de manière objective le coût et la rentabilité d’un transfert de savoir-faire des donneurs vers les receveurs ?

· Comment évaluer quantitativement la réussite du transfert de savoir-faire ?

Les difficultés indiquées ci-dessus peuvent probablement inspirer d’autres études à venir. Ainsi, les réflexions sur les stratégies à court et long terme de la SNCF dans le contexte international permettent de soulever d’autres points intéressants :

· Le management des connaissances dans une entreprise ferroviaire,
· La capitalisation des ressources immatérielles liée à l'expérience et à l'expertise de l’entreprise,   
· La création et la gestion de réseaux d’experts concernés par l’expatriation dans une entreprise à vocation internationale faisant face à la mondialisation.  
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