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Le mercredi 26 août, Network Rail (NR), 

le gestionnaire dôinfrastructure britannique, 

a remporté un important succès de 

communication grâce à la publicité qui a été 

donnée à ses propositions pour une ligne 

nouvelle à grande vitesse entre Londres et 

lôEcosse, desservant ®galement 

Birmingham, Liverpool et Manchester. Les 

apparitions répétées à la télévision du PDG 

de NR, Ian Coucher, ®taient dôautant plus 

remarquables quôune telle couverture nôest 

normalement accordée aux chemins de fer 

que lors dôun accident grave. 

 

Une ligne droite vers lôEcosse au 
rapport coût/bénéfice favorable 

 

Les propositions cit®es sont extraites dôun 

programme New Lines, qui est le résultat 

de 12 mois dô®tudes au cours desquels NR a 

« test® lôhypoth¯se selon laquelle en 2020, 

les lignes ferroviaires existantes entre 

Londres, le nord et lôouest du pays, seront 

exploitées à leur pleine capacité, et les 

outils pour accroître la capacité, classiques 

et de nouvelle génération, seront épuisés. 

Une intervention complémentaire sera alors 

nécessaire. » 

Sur le site Internet de NR, une grande 

quantité de documents explique la démar-

che logique ayant abouti aux propositions 

avancées. Par exemple, une ligne droite 

vers lôEcosse aurait un rapport 

coût/bénéfice supérieur à une solution avec 

terminus à Manchester, grâce au transfert 

modal de lôavion vers le train. Cette hypo-

thèse serait raisonnable à en juger 

lôexp®rience européenne en la matière (NR 

fait valoir que 20 000 vols pourraient être 

supprimés chaque année, allant presque 

jusquô¨ lô®radication des liaisons a®riennes 

intérieures). 

NR propose ainsi pour une nouvelle West 

Coast Main Line (WCML) à grande vitesse 

partant de « London Central » (une gare 

nouvelle dont la localisation nôest pas 

précisée) et reliant Glasgow, avec une 

branche pour Edinbourg. Un triangle 

permettrait dôatteindre Birmingham aussi 

bien depuis le sud que le nord, un 

raccordement desservirait Manchester et 

Liverpool aurait son propre raccordement. 

Le projet de passer par Heathrow est rejeté 

au motif que la grande majorité des passa-

gers se rendrait ¨ Londres plut¹t quô¨ 

lôa®roport. 

La vitesse maximale serait de 200 mph (320 

km/h) avec des sections autorisées à 125 

mph (200 km/h) notamment au droit des 

bifurcations. Le coût de ce programme est 

estimé à 20,5 milliard de livres (22,7 mil-

liard dôeuros), avec une marge de 66 % 

portant ce montant à 34 milliard de livres 

(37,7 milliard dôeuros). 

Il est envisagé que cette ligne pourrait 

entrer en service ¨ lôhorizon 2025-2030. 

 

La West Coast Main Line soulagée 

 

Dôautres itin®raires ont ®t® examin®s mais il 

apparaît que la WCML desservant 

Birmingham et Manchester serait le premier 

axe qui arriverait à la limite de capacité. 

Notons que ces propositions de grande 

vitesse sont données par NR, qui voit, par 

ces projets, un moyen de résoudre le pro-

blème de la saturation de la WCML. 

Il nôest pas pr®vu que la ligne nouvelle 

puisse accueillir des trains de marchandises. 

Mais lôouverture de ce nouvel axe donnera 

plus de capacité au fret sur la WCML clas-

sique. 

 

15 % dô®missions en moins 
 

Pour NR, la justification environnementale 

de la ligne nouvelle est importante dans un 

contexte o½ la consommation dô®nergie et 

les émissions de gaz à effet de serre sont 

longuement débattues. 

La grande vitesse a besoin de davantage 

dô®nergie que les circulations sur lignes 

classiques (Les comparaisons sont établies 

sur le train Hitachi Super Express contre 

lôAGV Alstom). Ainsi la grande vitesse 

produira environ 9 % de gaz à effet de serre 

de plus par siège-km (ce taux aura tendance 

à diminuer au cours des 30 années moyenne 

de vie du train si la part de lô®lectricit® 

produite « proprement », autrement dit sans 

recours ¨ lô®nergie fossile autrement dit, 

augmente). 

Toutefois, si on applique aux trains à 

Sôappuyant sur une étude récente, Network Rail esquisse de 
nouvelles relations directes à grande vitesse entre Londres 
et lôEcosse. Le concept de ligne nouvelle est durable, à la 
condition de compenser la surconsommation dô®nergie par 
une véritable stratégie de remplissage des trains. 

Grande -Bretagne  ƍ Infrastructure  

La grande vitesse de Network Rail 
expliquée à la télévision 
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Tour dôEurope 

France ǒ Ligne à grande vitesse 

Le tracé de la LGV PACA arrêté 

Lôitin®raire de la future LGV PACA pas-

sera par Marseille et Toulon. Entériné à la 

mi-juillet 09, cet itinéraire a été préféré à 

lôoption qui trac®e plus au nord, ®vitait les 

deux villes et permettant un trajet plus 

rapide vers Nice. Le temps de parcours 

Marseille ï Nice sera inférieur à 1h (contre 

2h30 actuellement) et Paris ï Nice, à 4h. 

Cependant, la construction en zone forte-

ment urbanisée et la préservation de cer-

tains sites vont porter le coût de la future 

LGV de 180 km de 11 à 16 milliards 

dôeuros contre 5 à 7,5 milliards dôeuros 

selon les estimations initiales. La LGV 

PACA comportera un tunnel de 10 km (1 

milliard dôeuros) établi sous Marseille et 

desservant la gare Saint-Charles ainsi que 

deux nouvelles gares : une entre Les Arcs et 

Le Mury et lôautre pr¯s de Grasse. Elle 

pourra être prolongée ultérieurement en 

direction de Vintimille (4 milliards 

dôeuros). LôEtat fran­ais est pressenti pour 

financer à hauteur de 8 milliards dôeuros la 

facture globale alors que le solde devra être 

financé localement. Les études 

préliminaires ont débuté à la mi-2008 mais 

la LGV nôest pas attendue avant 2022-23, 

soit apr¯s les jeux olympiques dôhiver de 

2018 auxquels Nice a fait acte de 

candidature.            ˂David Haydock 

Aix TGV 

Marseille 

Toulon Hyéres 

Carnoules 

Les Arcs 

Cannes 

Grasse 
Nice 

Aix-en-Provence 

LGV itinéraire retenu 

LGV itinéraire rejeté 

Ligne classique 25 kV 

Ligne classique 1,5 kV 

Ligne classique diesel 

Paris 

Avignon 

Miramas 

Vintimille 

grande vitesse un taux de remplissage plus 

élevé que pour les trains classiques, on 

obtient 15 % dô®missions en moins par 

voyageur-km. Cela sous-entend que le taux 

de remplissage soit environ 25 % plus élevé 

que celui des trains classiques. Aujourdôhui, 

les chiffres cités par NR sont de 64 % pour 

Eurostar entre Londres et Paris et de 45 % 

en moyenne sur un Londres-Euston ï 

Glasgow. Cela donne une idée de l'aug-

mentation nécessaire du taux de remplis-

sage tout en sachant que sur les 100 pre-

miers km vers Glasgow, les gens sont sou-

vent debout, et sur les 100 derniers km, le 

train est nettement moins occupé. 

Par ailleurs, NR prend soin de désamorcer 

certaines objections à venir concernant le 

tracé de la ligne nouvelle. Il avance que 

toutes les approches en centre-ville se fe-

ront par tunnel et quôen zone p®riph®rique, 

des murs antibruit protégeront les riverains. 

NR avance lôid®e que la ligne nouvelle 

pourrait être construire par le même type de 

consortium que celui qui a érigé la HS 1 

reliant le tunnel sous la Manche à Londres-

Saint-Pancras. Entre temps, il y a au une 

brève mention dans les reportages télévisés 

que les propositions du ministère des trans-

ports en matière de grande vitesse devraient 

être portées à la connaissance du ministre 

Lord Adonis en décembre prochain.                                 

 ˂Paul Abell 

16 trains par heure 
 

Les temps de parcours annoncés sont indiqués sur la carte ci-contre. Le scénario proposé 

est basé sur une fréquence maximale de 16 trains par heure et sur des rames composées 

de 5 et 10 voitures. 14 trains de 10 voitures quitteraient Londres chaque heure, parmi 

ceux-ci : 

- 4 seraient à destination de Birmingham  

- 4 de Manchester  

- 2 de Warrington et de Liverpool  

- 2 de Preston et de Glasgow  

- 2 dôÉdimbourg  

Chaque heure, quatre rames de 5 voitures quitteraient Birmingham en direction du nord : 

- 2 vers Manchester, Preston et Glasgow  

- 2 vers Preston et Édimbourg 

 

N
e
tw

o
rk

 R
a

il
/S

P
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La seconde étape de la LGV 
Rhin-Rhône lancée 
 

Le budget de 30 millions dôeuros (lôEtat, 

RFF et les collectivités apportant chacun 

10 millions) requis pour les études et les 

acquisitions foncières utiles à la 

deuxième étape de la branche Est de la 

LGV Rhin-Rhône a été alloué le 12 

juillet 2009. Cette phase porte sur la 

construction de 15 km de LGV de 

Villiers-les-Pots à Genlis et de 35 km de 

Petite-Croix près de Belfort à 

Lutterbach. Le coût total de cette 

seconde tranche sera de 820 millions 

dôeuros. 
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Tour dôEurope 

République tchèque ǒ Open access 

Concurrence pour les relations voyageurs 
grandes lignes ? 

Les projets visant à ouvrir à la concur-

rence jusquô¨ trois quart des relations 

Voyageurs grandes lignes en République 

tchèque, ces dix prochaines années, ont été 

présentés le 3 juillet par le ministre des 

transports Gustav Slamecka. Les capacités 

requises sur le réseau SĢDC vont être oc-

troyées progressivement et les franchises 

vont durer de 10 à 15 ans. Le quart restant 

correspond à des relations IC, EC et SC qui 

ne seront pas mis en appel dôoffres ¨ ce 

stade. Le ministre a confirmé son intention 

de conclure les premiers contrats en octobre 

de cette année. Il envisage de mettre au 

concours 5,15 % des services nationaux par 

an. Cette démarche est destinée à réduire 

les pertes de chemins de fer tchèques (ĻD), 

à diminuer les coûts opérationnels et à 

accélérer le renouvellement dôun parc de 

matériel roulant désormais obsolète. En 

2008, plus de 184 millions de voyages ï 

dont 99 % ont été assurés par les ĻD ï ont 

été recensés en République tchèque. En 

marge des ĻD, les opérateurs privés que 

sont Veolia Transport, Arriva 

(Vogtlandbahn), Viamont et Student 

Agency, figurent parmi les candidats les 

plus probables. Certains dôentre eux assu-

rent déjà des services Voyageurs sur quel-

ques lignes régionales. 

˂ Michal Málek 

Suède ǒ Open access voyageurs 
 

Veolia met fin à 150 ans 
de monopole SJ 
 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 
 

 

Suite au décret par le gouvernement suédois 

au printemps dernier, qui ouvre le marché 

des trains grandes lignes, Veolia exploite 

depuis le 3 juillet un aller et retour entre 

Stockholm et Malmö les weeks-ends, en 

concurrence avec lôentreprise historique SJ, 

à un prix unique de 299 couronnes (29 

euros).  

En raison de problèmes de capacité en 

approche de la gare centrale de Malmö, 

dont les voies sont en plein remodelage en 

vue dô°tre connect®es au Citytunnel (tunnel 

ferroviaire sous Malmº) dôici d®cembre 

2010, les trains de Veolia ne sont pas en 

mesure dôutiliser cette gare principale. La 

solution de remplacement retenue a été de 

les diriger via la « ligne continentale » 

(Kontinentalbanan) vers la gare de Malmö 

Syd / Svågertorp. Une gare de périphérie 

qui, outre des places de parking 

(introuvables centre de Malmö), offre une 

correspondance directe très pratique avec 

les trains de lôÏresund, qui relient le 

Danemark à Malmö Central, mais aussi 

avec les bus pour le centre de Malmö.  

Du fait que Veolia exploite aussi des trains 

vers la Laponie, entre Malmö ou Göteborg 

et Abisko ou Narvik, cette entreprise offre 

au passage des allers et retours 

supplémentaires entre Stockholm et Malmö 

ou Göteborg. 

 ˂Frank Edgar 

 

France ǒ Ligne à grande vitesse 
 

LGV Bretagne - Pays-de-la-Loire : protocole de 

financement signé 

Le 29 juillet, les régions Bretagne et Pays-

de-la-Loire ont sign® avec lôEtat et RFF, un 

protocole portant sur le financement partiel 

des 3,4 milliards dôeuros que co¾tera la 

LGV Bretagne - Pays-de-la-Loire (182 km 

de lignes et 32 km de raccordements). La 

région Bretagne participe à hauteur de 478 

millions dôeuros auxquels sôajoutent 418 

millions apportés par diverses communes. 

RFF a lanc®, dans la foul®e, lôappel dôoffres 

en vue dôaboutir ¨ la signature dôun 

partenariat public-privé en 2010. 

Lôenveloppe des Pays-de-la-Loire sô®l¯ve ¨ 

94 millions dôeuros. Cette ligne à grande 

vitesse sôinscrira dans le prolongement de 

la branche de la LGV Atlantique qui se 

termine aujourdôhui ¨ Connerr® (¨ lôest du 

Mans). Elle rejoindra les faubourg de 

Rennes et une branche vers Sablé-sur-

Sarthe permettra de se connecter à la ligne 

desservant Nantes. Les travaux débuteront 

en 2010 pour une mise en service prévue en 

2014. Le temps de trajet Paris - Rennes 

passera sous la barre dô1h30. Quimper et 

Brest seront à un peu plus de trois heures de 

Paris, soit une heure de moins 

quôaujourdôhui. Ces gains seront rendus 

également possibles par la modernisation en 

cours de lôaxe classique, au-delà de Rennes. 

Il est envisag® dôutiliser des TGV Duplex, 

sur les principaux trains, afin de permettre 

des services exploités à 320 km/h, via cette 

ligne nouvelle.            

 ˂David Haydock 
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Lôop®rateur privé austro-hongrois envi-

sage de développer ses activités. Ayant 

repris lôexploitation de plusieurs lignes 

dans lôouest de la Hongrie, la compagnie 

prévoit maintenant de faire de même en 

Autriche.  GySEV convoite certaines lignes 

non loin de son réseau hongrois, juste de 

lôautre c¹t® de la fronti¯re, au sud-est de 

Vienne. Il sôagit notamment de Neusiedl am 

See - Wulkaprodersdorf en cours 

dô®lectrification, de Loipersbach-

Schattendorf - Mattersburg - Wiener 

Neustadt et de Harka - Neckenmarkt dont 

lô®lectrification est également prévue. Les 

négociations avec les chemins de fer ÖBB 

et lôadministration autrichienne sont en 

cours. Il sôagit de transformer ces lignes en 

chemin de fer privé. Le gouvernement 

régional participerait aux coûts à hauteur de 

20 % alors quôaujourdôhui le gouvernement 

fédéral autrichien prend tout en charge. 

Par ailleurs, GySEV pr®voit dôaccro´tre le 

trafic de marchandises sur lôaxe hongrois 

Sopron - Szombathely - Szentgotthárd. Cet 

itinéraire longe la frontière avant de la 

franchir et de se diriger vers Graz (sud de 

lôAutriche). En effet, les dix prochaines 

années devraient voir une augmentation du 

trafic fret via cet itinéraire, notamment 

boosté par la modernisation du corridor 

paneuropéen reliant la mer Baltique à 

lôAdriatique (voir carte). Le projet 

autrichien Koralmbahn de nouvelle ligne 

entre Klagenfurt (au nord de la frontière 

slov¯ne) et Graz (projet) sôinscrit dans ce 

programme européen et devrait notamment 

participer au développement du transport de 

marchandises, dès sa mise en service en 

2018. 

GySEV négocie également la création d'une 

coentreprise avec ÖBB, afin de développer 

des synergies dans lôexploitation des servi-

ces voyageurs transfrontaliers grâce à une 

organisation commune. Cette stratégie 

volontaire vient contredire la récente sup-

pression de certaines dessertes entre 

Fehring et Szentgotthárd. 

˂ Roland Beier 

Tour dôEurope 

Neumünster ï Heide - Büsum et 

Neumünster ï Bad Oldesloe a été octroyé à 

la Nordbahn, qui appartient conjointement à 

AKN (réseau ferré local au nord de 

Hambourg) et à la filiale BeNEX de la 

Hamburger Hochbahn (métro de 

Hambourg). La Nordbahn prendra la suite, 

dans le premier cas, du Schleswig Holstein 

Bahn relevant dôAKN et sera reconduite 

dans le second. Cinq compagnies ont sou-

missionné : DB Regio, Eisenbahngesell-

schaft Postdam, Städtbahn, NOB (Veolia), 

Nordbahn et Arriva Deutschland. Les auto-

rités du Land du Schleswig-Holstein an-

noncent que les coûts opérationnels sur ces 

lignes vont passer de 36,6 millions dôeuros 

à 31,4 millions dôeuros par an et que la 

différence sera utilisée ailleurs pour déve-

lopper de nouveaux services. Après le 

réseau urbain de Berlin-Brandenbourg, DB 

Regio a de nouveau confirmé avec 

lôEisenbahnnetz Nord sa capacité à marquer 

des points. En revanche, Veolia, qui nôavait 

pas soumissionné à Berlin, est certainement 

le compétiteur qui a le plus perdu.           

 ˂Keith Fender 

Autriche/Hongrie ǒ Stratégie 

Le privé GySEV propose ses 
services au public 

DB Regio a remporté deux des trois appels 

dôoffres émis pour lôEisenbahnnetz Nord, 

un réseau de 400 km de lignes régionales 

dans le Schleswig-Holstein. DB Regio a 

ainsi gagné pour une durée de 10 ans (à 

partir de décembre 2011) le lot A, qui com-

prend les dessertes Kiel - Flensburg, Kiel - 

Husum et Husum - St Peter Ording. DB 

Regio est reconduit sur la première desserte 

et remplace la NOB (Nord-Ostsee-Bahn, 

filiale de Veolia) sur les deux relations 

concernant Husum. DB Regio a également 

remporté pour une durée de trois ans (de 

décembre 2011 à décembre 2014) le plus 

petit appel dôoffre, portant sur la desserte 

RB Kiel - Neumünster. En fait, DB Regio a 

®t® confirm® sur un service quôelle op®rait 

déjà. Le lot B, qui porte sur les lignes 

Appels dôoffres ƍ Voyageurs 
 

Victoires de DB Regio dans le nord de lôAllemagne 
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Matér ie l  rou lan t  

Les chemins de fer danois DSB et le cons-

tructeur Siemens ont conclu un accord 

portant sur lôacquisition dôautomotrices 

bicaisse Desiro Classic. Jusquô¨ 100 unit®s 

pourront être fournies bien quôaujourdôhui 

seule la livraison des huit premières rames 

est confirmée. Les nouvelles automotrices 

seront semblables aux douze Desiro MQ 

louées par les DSB depuis 2002 mais leur 

puissance sera augmentée. Les huit trains 

seront livrés fin 2010 et affectés prioritai-

rement à la ligne Århus - Hornslet - Grenaa, 

aujourdôhui desservie par des autorails 

bicaissed trentenaires type MR+MRD. Il 

existe le projet de mutualiser lôexploitation 

de la ligne de Grenaa avec Århus-Odder 

(Odderbane, maintenant partie intégrante du 

réseau local des Midtjyske Jernbaner), ce 

qui se solderait par un besoin supplémen-

taire de rames Desiro. En outre, il est éga-

lement probable quôune partie des 100 

Desiro (jusquô¨ un tiers selon certaines 

sources) soit destinée à être mise en îuvre 

dans le cadre de contrats que DSB Interna-

tional pourrait remporter, notamment en 

Allemagne.                 ˂  Rory Wilson 

Danemark ǒ Lignes r®gionales 

100 Desiro Siemens pour DSB 
Pays-Bas 
 

La SNCF entretient des 

bogies néerlandais 
 

Les NS et la SNCF ont conclu un accord 

qui pr®voit lôentretien et la rénovation, dans 

lôhexagone, des bogies de locomotives 

similaires aux « nez cassés » français. Les 

locomotives électriques néerlandaises séries 

1700/1800 (anciennement 1600) concernées 

sont de conception identique aux engins 

SNCF séries BB 7200, BB 15000 et BB 

22200 construits par Alsthom. Lôaccord 

entrera en vigueur ¨ la fin de lôann®e. Cette 

solution est imposée par la fermeture pro-

gramm®e de lôatelier Nedtrain de Tilburg.    

                        ƴ Quintus Vosman 

Le 23 juillet, PKP PR, la filiale des chemins 

de fer polonais dédiée au transport régional, 

a annoncé avoir signé un pré-accord avec le 

CEUTP (Centre for EU Transport Projects) 

concernant un engagement dôachat pour 

environ 70 automotrices électriques. Aptes 

à 160 km/h et pouvant accueillir 200 voya-

geurs, ces rames se déclineraient en version 

quadri- ou pentacaisse. Dôun montant total 

de 311 millions dôeuros, la moiti® de cette 

somme devrait °tre financ®e par lôUnion 

européenne. Dans le même temps, un 

consortium hispano-polonais a remporté un 

contrat pour mener ¨ bien lô®tude de faisa-

bilité de ce projet. Le dernier des nouveaux 

trains pourrait être livré en 2014. 

˂ Mike Bent 

Pologne ƍ Investissements 
 

Des fonds européens pour 70 automotrices régionales 

Pologne ƍ Voyageurs 
 

Une Taurus testée à pleine vitesse 

PKP Intercity, filiale des chemins de fer 

polonais, teste actuellement la gamme 

EuroSprinter de Siemens avec une repré-

sentante du type Taurus. La locomotive 

électrique a de nouveau atteint des vitesses 

importantes, jusquô¨ 225 km/h, les 30 juin 

et 1
er
 juillet dernier, sur la ligne principale 

Poznan - Berlin, entre Opalenica et Nowy 

TomyŜl. Pendant ces essais, la voie 

contigüe a été fermée à toutes circulations. 

Bien que cette marche ne constitue pas pour 

la Pologne un record de vitesse en soi, côest 

tout de même un évènement notable pour 

une ligne dont la vitesse maximale en 

service commercial est de 160 km/h. 

˂ Mike Bent 

Belgique ǒ Fret 
 

Des Vossloh B-Cargo 
sur le carreau 

 

Les locomotives diesel type 77 de B-

Cargo, construites par Vossloh sur la 

base du modèle G 1205, connaissent un 

probl¯me de rupture dôessieux. Treize 

engins, sur les 160 qui composent le 

parc, sont actuellement hors service et 

gar®s au d®p¹t dôAnvers-Nord. Une 

« bataille è d®marre entre lôop®rateur et 

le constructeur pour déterminer les 

causes de ces défauts et établir les 

responsabilités du dommage. Le garage 

des locomotives incriminées est indolore 

pour lôexploitation, le trafic global, et 

donc les besoins en moyen de traction, 

ayant chuté en raison de la crise 

économique.                ˂  Carlo Hertogs 

 

Suède ǒ Navette aéroportuaire 
 

EuroMaint va modifier les trains Arlanda Express 
 

La société de maintenance suédoise EuroMaint Rail a remporté le marché pour la réno-

vation et la modification des sept automotrices de type X3 de la navette aéroportuaire de 

Stockholm, Arlanda Express. Livrés en 1998 et 1999 par Alstom, ces trains vont subir 

une profonde remise à niveau qui concerne le confort, la capacité en termes de sièges, les 

intérieurs et la livrée extérieure. Dôun montant de 100 millions de couronnes su®doises 

(9,7 millions dôeuros), les op®rations de r®novations vont d®marrer en f®vrier 2010. 

Arlanda Express exploite la navette ferroviaire reliant Stockholm ¨ lôa®roport Arlanda. 

 ˂Frank Edgar 

March® de lôoccasion 
 

Des trains allemands pour 

la Bulgarie et lôIran 
 

La DB continue de vendre du matériel en 

fin de vie ¨ lô®tranger. Sept voitures-

couchettes type Bvcmz 248.3 ont été acqui-

ses par les chemins de fer iraniens. La 

compagnie bulgare BDZ a récemment 

rénové et mis en service 12 voitures-lits et 3 

voitures-restaurant achetées auprès de 

lôop®rateur allemand. Les BDZ attendent 

lôarriv®e dôun lot dôune vingtaine de voitu-

res supplémentaires dès 2010.                         

ƴ Keith Fender 

Au d®but de lô®t®, Trenitalia Cargo a conclu avec Greenbrier 

Europe, un contrat de 17,2 millions dôeuros pour la livraison de 

180 wagon bâchés Shimmns (type S11). Conçus pour transporter 

des bobines dôacier, ils seront construits en Pologne par Wagony 

świdnica. En 2008, Greenbrier avait fêté ses 10 ans d'activité 

européenne et, le 18 mars 2009, a remis le 600
ème

 Wagon 

Shimmns au loueur allemand European Rail Rent (ERR).       

                  ˂  Marco Cacozza 

 

Italie ǒ Trenitalia Cargo 
 

Commande de wagons transport de coils 
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Pays-Bas ǒ Rotterdam 

P¹le dô®change : début des travaux 

In f ras t ruc tu re  

Espagne 
 

Camarillas : tunnel percé 
 

Le 3 juillet dernier, et après seulement 140 

jours de travail, le tunnelier Nenica a 

achev® le forage de lôunique tunnel du 

contournement ferroviaire de Camarillas 

(province de Teruel). A voie unique, 

lôouvrage mesure 2 350 m de long et a une 

section de 60 m². 

Le contournement de Camarillas, sur la 

ligne de Chinchilla vers Murcie et 

Carthagène, entre Hellín et Cieza, coûte 

133 millions dôeuros, mesurera 17,9 km de 

long et permettra des gains de temps de 

parcours de lôordre de 15 minutes gr©ce ¨ la 

suppression de courbes. Non électrifiée et à 

voie unique, lôassiette de la ligne est 

cependant dôune largeur suffisante pour 

recevoir ultérieurement une éventuelle 

seconde voie. Les trois principaux viaducs 

de la ligne sont construits dans ce même 

esprit, avec des piliers pouvant être élargis 

plus tard si nécessaire.             ˂  Mike Bent 

International Europe - Afrique 
 

Joindre le Maroc par le train en 2040 ?  

Le 15 juillet, le gestionnaire 

dôinfrastructure n®erlandais Prorail a 

octroy® un contrat de 135 million dôeuros 

¨ TBI Infra, pour la construction dôun 

p¹le dô®change multimodal en gare de 

Rotterdam Centraal (OV-Terminal 

Rotterdam). Les travaux devaient débuter 

en août et sôach¯veront en 2012. 

Ce projet est le premier des six « Nieuwe 

Sleutelprojecten » (Nouveaux projets clés) 

du pays. Ils concernent la modernisation de 

six gares et mettent lôaccent sur les trans-

ports publics et le développement de 

lôimmobilier autour des sites concernés. 

Outre Rotterdam Centraal, Amsterdam 

Zuid, Breda, Arnhem Centraal, Utrecht 

Centraal, Den Haag Centraal, sont les gares 

qui seront desservies par la grande vitesse, 

et connaîtront de tels travaux 

dôam®nagement. 

Le contrat ici conclu ne concerne que la 

partie relative au trafic ferroviaire du pôle 

multimodal, la ville de Rotterdam étant 

responsable des espaces restants. A noter 

que la filiale immobilière des NS 

(Vastgoed) et la filiale responsable de 

lôexploitation commerciale des gares sont 

toutes deux également impliquées. La 

commune de Rotterdam devrait, courant 

septembre, attribuer les derniers contrats 

concernant la gare. 

Le contrat signé avec Prorail concerne un 

grand toit couvrant la gare, des passages 

souterrains piétons, des bureaux et le para-

chèvement du hall principal. A noter que 

des panneaux solaires seront installés sur le 

toit et fourniront lô®lectricit® n®cessaire ¨ 

lô®clairage. Le nouveau terminal sera ®rig® 

¨ lôemplacement de lôancienne gare au-

jourdôhui d®molie. A terme, 330 000 utili-

sateurs des transports publics sont attendus 

contre 110 000 jusquôalors.  

 ˂Quintus Vosman 

Les dernières estimations donnent un délai 

dôune vingtaine dôann®es pour réaliser cet 

ouvrage. Le premier train pourrait alors 

rejoindre lôAfrique ¨ lôhorizon 2040é La 

prochaine ®tape est le percement dôun 

important nouveau tunnel « pilote » depuis 

le sol marocain. Ce projet pourrait 

demander jusquô¨ dix ans de travail. Lors 

de la phase de construction du lien fixe 

définitif, ce tunnel « pilote » pourrait être 

intégré au système globale de ventilation de 

lôouvrage ou jouer le r¹le de galerie de 

service. 

Le projet de lien fixe ferroviaire sous le 

d®troit de Gibraltar nôest donc pas mort 

malgré les difficultés techniques, les coûts 

énormes et les délais de réalisation 

grandissants inh®rents ¨ un projet dôune 

telle envergure. 

La galerie expérimentale de Tarifa résulte 

dô®tudes dont les premi¯res ont été menées 

en 1981. Ce court forage « pilote » est situé 

près du Mirador de Cazalla, sur la route 

principale reliant Tarifa à Algésiras. Long 

de 575 m et dôun diam¯tre de 3,8 m, ce 

tunnel a été construit par la SECEG (société 

dôEtat espagnole charg®e de la mise en 

îuvre des plans de travail), en 1995. 

L'année suivante, l'option d'un pont a été 

rejetée pour des raisons techniques, 

administratives et environnementales. La 

même année, deux itinéraires pour le tunnel 

sous-marin ont été proposés. La Ruta del 

Cañón (itinéraire du canyon) se 

caractérisait par une traversée maritime de 

14 km, à une profondeur de plus de 900 m. 

La Ruta del Umbral (itinéraire du seuil) 

était plus longue, 28 km, mais descendait à 

une moindre profondeur, de lôordre de 300 

m au-dessous du niveau de la mer. Cette 

dernière variante était préférée. 

Divers autres puits et tunnels ont également 

été forés, citons celui de Bolonia en terre 

espagnole et les projets marocains de 

Malabata. Près de 40 forages ont été 

réalisés dans les fonds marins du détroit. 

Lôidentification de deux grandes zones 

dôargile ont affin®, au fil des ans, la 

définition du projet. 

 ˂Mike Bent 

Pologne 
 

Dettes des opérateurs envers le GI 
 

Le gestionnaire de lôinfrastructure polo-

naise, PKP PLK, revoit à la baisse les in-

vestissements prévus dans divers projets. Il 

se trouve en effet à court de liquidité en 

raison du retard quôont les opérateurs ferro-

viaires dans le règlement des péages 

dôacc¯s ¨ lôinfrastructure. En juillet la dette 

combinée sô®levait ¨ 159,5 millions 

dôeuros. Ainsi le projet de modernisation de 

la gare de Varsovie Gdanska par la cons-

truction de deux quais supplémentaires est 

suspendu le temps que le flux de trésorerie 

sôam®liore. Toutefois la r®novation de la 

gare centrale va bon train, les travaux de-

vant être terminé pour le championnat 

d'Europe de football Euro 2012. 

 ˂Mike Bent 
 

Pays-Bas 
 

Un carnet contre le 
franchissement  de signaux 
 

Veolia Transport, qui exploite les lignes 

Nimègue - Venlo - Roermond et Maastricht 

Randwijck - Maastricht - Heerlen - 

Kerkrade, a mis en place une nouvelle 

mesure visant à réduire le nombre de 

franchissements intempestifs de signaux 

ferm®s. Lôop®rateur oblige d®sormais les 

conducteurs ¨ noter lôaspect du signal avant 

de quitter une gare et ¨ lôapproche des 

bifurcations. La mesure a été adoptée après 

quôun choc frontal ait ®t® ®vit® de justesse à 

Venlo, entre un convoi de marchandises et 

un train Veolia qui quittait la gare. Cette 

pratique semble en vigueur au Japon. 

 ˂Quintus Vosman S
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Voyageurs  

Les relations germano-tchèques Alex 

(Arriva Länderbahn Express) entre 

Munich et Prague, exploitées par Arriva, 

gagnent en souplesse et en rapidité grâce 

¨ la signature dôun accord entre 

Vogtlandbahn, filiale du groupe britanni-

que, et les chemins de fer tch¯ques (ĻD). 

Depuis le 14 juin, les locomotives diesel 

Eurorunner ER20 de Siemens (série Alex 

223), sont autorisées à assurer la traction de 

quatre trains rapides sur la section trans-

frontalière entre Schwandorf (Allemagne) 

et Plzen-Hlavní (République tchèque). 

Lôaccord met ainsi fin ¨ un relais traction 

entre la locomotive 223 dôAlex et le diesel 

754 des ĻD qui prenait la suite ¨ la 

frontière. 15 minutes sont ainsi gagnées. Il 

reste toutefois encore un changement à 

Plzen (Pilsen), où le train est repris en 

traction électrique (locomotive série 363). 

12 conducteurs tchèques ont été formés à la 

conduite des 223.                ˂  Michal Málek 

International 

ALEX prend de la vitesse 

En juillet, deux automotrices électriques 

Stadler Flirt de lôop®rateur italien STA sont 

venues en Autriche, pour le compte du 

constructeur, afin dôentamer le processus 

dôhomologation de ces trains dans ce pays. 

Deux rames quadricaisses STA 155.003 et 

006 ont ainsi réalisé diverses marches 

dôessai sur la plupart des grandes lignes 

autrichiennes, dont celles du Semmering et 

du Tauern, et se sont également rendues à 

Vienne. Avec les huit trains commandés, 

STA souhaite exploiter, en coopération 

avec les chemins de fer autrichiens ÖBB, 

un service italo-autrichien Bolzano - 

Brenner - Innsbruck, pour le compte des 

gouvernements régionaux concernés. 

Dôautres Flirt sont actuellement en 

production et sont destin®s ¨ lôop®rateur 

Berchtesgadener Land Bahn (BLB), filiale 

de lôallemand Regentalbahn et de 

lôautrichien Salzburg AG. BLB a ®galement 

besoin de lôhomologation autrichienne pour 

les cinq Flirt quadricaisses quôil a acquis. 

Ce dernier engagera ces rames sur des 

parcours germano-autrichiens, à partir de 

décembre prochain, de Bad Reichenhall 

(Allemagne) vers Salzbourg et Golling. 

˂ Roland Beier 

 

International 
 

Stadler homologue son Flirt en Autriche 

Italie 
 

De lô®lectrique pour FER 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Le groupement italien Ferrovie Emilia-

Romagna (FER) vient de mettre en service 

ses premiers trains de voyageurs en traction 

®lectrique. Depuis 2000, lôassociation de 

compagnies de chemin de fer de la région 

de Bologne gère un réseau de 390 km de 

voie dont trois sections sont aujourdôhui 

électrifiées en 3 kV continu (Casalecchio di 

Reno - Bazzano, Bologne - Portomaggiore 

et Ferrare- Poggio Rusco). Cependant, elle 

nôavait jamais mis en îuvre de trains 

électriques auparavant, sauf sur lôATCM, 

récemment intégrée dans le groupement. 

Côest chose faite avec le train Freccia 

Orobica (aller-retour Brescia - Vérone - 

Poggio Rusco - Ferrare - Rimini) composé 

de quatre voitures Vivalto à deux niveaux et 

dôune locomotive E 464.            

˂ Marco Cacozza 

Suède ƍ Open access 
 

Bientôt des trains de 
voyageurs Tågab 
 

T¬gab, qui jusquô¨ pr®sent ®tait principale-

ment une entreprise ferroviaire fret en 

Suède, travaille avec SJ pour démarrer une 

nouvelle relation Karlstad ï Kristinehamn ï 

Skövde ï Gºteborg, dans lôouest du pays, ¨ 

partir du 13 d®cembre. Jusquô¨ pr®sent, les 

voyageurs en provenance de Kristinehamn 

doivent changer de train à Hallsberg pour 

continuer vers Gºteborg. Afin dôoffrir une 

liaison directe, Tågab empruntera à Laxå un 

raccordement qui nôest plus utilis® que par 

les trains de fret depuis 1962. Les temps de 

trajets en seront au moins raccourcis dôune 

heure par rapport ¨ aujourdôhui. T¬gab 

assurera la traction avec sa locomotive 

électrique Rc2 (une ancienne série 1043 des 

ÖBB, qui devra être mise à niveau pour 

rouler à 160 km/h) ou louer une Rc3 à SJ, 

les voitures ®tant dôanciennes unit®s du parc 

SJ revêtues de la livrée aluminium et rouge 

de Tågab. 

 ˂Frank Edgar 

République 
tchèque 
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