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 LES ADMINISTRATEURS DE LôAMICALE 
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Pr®sidents dôhonneur Jean-Claude  DEHAYNIN 

 Michel  GALLEN 

  

  

  BUREAU de LôAMICALE 
 

 

Pr®sident Philippe  CAZALS 

Vice -Pr®sidents Jean-Paul  BIDOIRE -  Guy  CAMURAT    
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 LEGRAND 

Communication et Site Web Jacques GITTARD - Guy  CAMURAT   

Vie de lôAmicale Jean-Paul  BIDOIRE - Denis  BIR£ 

Relations £tablissements   Daniel  ARTIĈRES - Louis  MANSOULI£ 

Nouveaux adh®rents                                     Daniel  ARTIĈRES - Annick  VILLAIN 

 

Permanence du Bureau National  

Le jeudi de 10 ¨ 16 heures 30 

48 rue Albert Dhalenne 93482 - SAINT-OUEN - CEDEX  

M®tro : Mairie de Saint-Ouen - 

(Plan dôacc¯s en page 27) 

01 57 06 61 71 - R®pondeur 

                     Courrier ®lectronique : anciensalstom@wanadoo.fr  

Site :   http://www.anciensalstom.com 

3¯me ®tage. Bureau 3319. Immeuble Kappa 

 

ARTIĈRES Daniel  National 

BAUER  Monique  National 

BERNARD Jean-Marie Hauts de France 

BIDOIRE  Jean-Paul  National 

BIR£  Denis National 

BOUCHET  Marc Sud-Ouest 

CAMURAT  Guy National 

CAZALS  Philippe National 

COLIN Jean Normandie                 

COLLOTTE  Pierre Grand Est 

DAVID  Paul Auvergne Rh¹ne-Alpes 

de SAXC£  Jacqueline National 

DECHARENTON  Ren® National      

DEGRUGILLIERS  Marcel  Normandie 

FRANC Jean-Claude  Ile-de-France & Centre 

GALLEN  Michel  Sud-Est 

GITTARD Jacques Ile-de-France 

GRISEL Claude  Ouest 

LEGRAND Claudie Ile-de-France 

LEMAIRE  Andr®                    Ouest 

MANSOULI£  Louis                National 

MOULIN  Jean-Paul  Sud-Ouest 

GLOPPE  Georges Auvergne Rh¹ne-Alpes 

GRYNZSPAN  Georges Grand Est 
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 LE MOT DU PR£SIDENT 

C.A D£CENTRALIS£ 2016 

A lôheure o½ jô®cris ces lignes, le 

froid couvre la France de givre, et 

les franais se couvrent de laine. 

Pendant ce temps, les politiques se 

couvrent de ridicule, quand ce 

nôest pas de honte!. Mais  nôaccu-

sons pas nos politiques, il para´t 

quôon a ceux que lôon m®rite. 

 

Quand les citoyens se sentent oubli®s ou trahis par la 

classe politique, la r®action naturelle est de se r®fugier 

dans le cocon familial, et malheureusement pour certains 

dans le cocon de la solitude. Non seulement les politiques 

( disons la plupart dôentre eux ) se d®sint®ressent des 

franais, mais ils pr®tendent leur interdire dôexprimer 

leurs opinions ( voir le projet de loi pour d®lit dôentrave ¨ 

lôIVG). 

 

Certes, se sont bien la famille et les amis qui nous impor-

tent le plus, mais nous aurions tort de nous d®sint®resser 

de la  politique. 

 

Je citerai ici deux initiatives int®ressantes, et tr¯s diff®-

rentes lôune de lôautre : 

 

 *   Alexandre Jardin a cr®® le mouvement citoyen 

ç bleu blanc z®bre è regroupant de nombreux op®rateurs 

de la soci®t® civile ¨ m°me de r®soudre concr¯tement les 

probl¯mes rencontr®s par nombre de nos concitoyens. 

 

 *  Jean-Christophe Fromentin, lui, a cr®® lôinitiative 

ç  577 pour la France è qui a pour objectif de renouveler 

la classe politique en faisant ®merger des candidats nou-

veaux dans chacune des circonscriptions pour les pro-

chaines ®lections l®gislatives. 

 

Pour autant, nous aurions tort de limiter notre int®r°t aux 

enjeux de la France, parce que lôavenir de notre pays 

sôinscrit dans le concert des nations. Pour ma part, je me 

sens ¨ la fois tr¯s attach® ¨ mon terroir et mon pays, mais 

aussi passionn® par ce qui se passe dans le monde. Je 

pense que nous avons beaucoup ¨ apprendre de lôhistoire 

de notre pays, mais aussi des pays de culture diff®rente. 

 

Dans ma vie priv®e et surtout professionnelle, jôai beau-

coup voyag® ¨ lô®tranger et ¨ chaque fois que je rentrais ¨ 

Paris, je ressentais la joie de retrouver mon ç village è. 

 

Pourquoi, me direz-vous, je vous parle de tout a? Parce 

que nous d®couvrons avec ®tonnement la politique du 

nouveau Pr®sident des Etats Unis et que nous approchons 

de lô®ch®ance des ®lections en France et dans les pays 

voisins. 

 

Le C.A D®centralis® 2016 sôest d®roul® en Alsace du 

13 au 16 octobre.  Il sôest tenu dans les locaux de lôusine 

de Reichshoffen. 

Nous avons ®voqu® les probl¯mes de lôAmicale 

-Situation financi¯re 

-Approche de sites o½ lôAmicale est aujourdôhui absente 

-Les activit®s dans les diverses r®gions, les probl¯mes po-

s®s par le vieillissement de nos adh®rents 

-Les probl¯mes pos®s par la scission dôAlstom 

-La reconqu°te pour des adh®rents nouveaux. 

Apr¯s cette r®union, une visite du site de Reichshoffen 

nous a ®t® propos®e avec des explications d®taill®es sur la 

fabrication de la gamme des trains Regiolis qui font partie 
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FNAR / CFR  

RETRAITE PAR PIERRE LANGE  

r®gime unique que propose la CFR nôinterviendrait 

quôen 2020 environ. La seule faon de tenir dôici l¨ 

sans d®cote des pensions est de reculer lô©ge de 

d®part. Son int®r°t vient dôen °tre officieusement 

d®montr® par les simulations tr¯s compl¯tes de la 

Direction du Tr®sor pour le Comit® de suivi des 

retraites et le COR. Tout report dôun an g®n®rerait 

0.7 point de PIB ( 15milliards dôeuros) dô®cono-

mies et cr®erait environ 200000 emplois. La th¯se, 

erron®e, selon laquelle un report de lô©ge augmente 

m®caniquement le ch¹mage des jeunes est infir-

m®e.  

Si lôEurope a d®j¨ gu®ri quelques pathologies fran-

aises elle nôa pas encore r®ussi ¨ convaincre la 

France de lier lô©ge de la retraite ¨ lôesp®rance de 

vie alors que par exemple les Allemands et les Hol-

landais travailleront ¨ terme -le terme est pr®vu- 

jusquô¨ 67ans, 68 ans au Royaume-Uni. 

 

 

Une hirondelle ne fait pas le printemps mais, apr¯s 

un d®bat parlementaire difficile, une exon®ration 

totale ou partielle de  la CSG vient dô°tre accord®e 

aux retrait®s modestes pour 2016 et 2017. Lôexon®-

ration totale est accord®e ¨ ceux qui b®n®ficiaient 

jusquôici du taux r®duit de 3.8% et dont le revenu 

fiscal de r®f®rence (RFR) est port® ¨ 10996 ú/an au 

lieu de 10676 auparavant. Dans la m°me logique 

ceux dont le RFR est inf®rieur ¨ 14375 ú/an au lieu 

de 13956 auparavant b®n®ficieront de la CSG ¨ 

3.8% au lieu de 6.6%. Ces bonnes nouvelles, de 

port®e certes limit®e, entrainent m®caniquement 

lôexon®ration de CRDS et de la CASA sôil y a exo-

n®ration de CSG, et de CASA seulement si la CSG 

est pay®e ¨ 3.8%. Les nouveaux seuils de RFR sont 

doubl®s pour les couples  et major®s suivant le 

nombre de parts. 

 

  

La port®e de cette mesure est limit®e, mais 550000 

retrait®s en b®n®ficieront tout de m°me, elle montre 

que les pressions exerc®es tant par communiqu®s 

de presse que directement aupr¯s des cabinets mi-

nist®riels et par medias interpos®s, sont utiles. Nous 

ferons tout pour que le colloque CFR du 16 d®-

cembre au S®nat sur la n®cessaire instauration dôun 

r®gime universel de retraite soit largement relay® 

par la presse. Ce colloque devrait contribuer ¨ faire 

mieux comprendre ¨ lôopinion publique quôil nôy 

aura ni justice ni certitude de p®rennit® jusquô¨ ce 

que tous les r®gimes nôen fassent plus quôun seul. 

Nous en reparlerons en 2017. 

      Pierre LANGE 

 

                             Ce nôest pas encore cette ann®e quôil y aura       

                           un P¯re No±l pour nos retraites.  Vous conn- 

                           aissez la situation, elle nôa pas substantielle-        

                           ment ®volu®. En fait , il est malheureusement

             peu probable quelle change tant que le       

                    syst¯me franais de retraite restera ce quôil 

      est actuellement, côest- -̈dire largement sous- 

      financ® et profond®ment injuste. Les d®bats 

      parlementaires r®cents sur le projet de loi du 

     financement de la S®curit® Sociale (PLFSS) et 

     sur la loi de finance 2017 lôont clairement  

            montr®. 

      

     

 

ê lôinstar de la plupart des ®conomistes et dôune grande partie 

de la presse, lôUnion europ®enne, le FMI et lôOCDE ont parti-

culi¯rement cibl® lôirr®alisme des hypoth¯ses ®conomiques 

des projections 2016/2020. La Cour des Comptes elle-m°me 

met en garde contre le retour de ç d®ficits retraite abyssaux è  

et le Haut Conseil des Finances Publiques, th®oriquement in-

d®pendant mais qui lui est rattach®, fustige la pr®sentation 

inexacte de certains chiffres, pr®sentation peut-°tre embellie 

en raison de la proximit® des prochaines ®ch®ances ®lecto-

rales. Tout cela nôest pas rien ! 

 

 

Dans cette d®b©cle des d®ficits des r®gimes de retraites, ceux 

qui sont bien visibles et ceux dont les medias parlent moins, 

sans doute parce quôils sont difficiles ¨ appr®hender, aucune 

gesticulation comptable ne peut occulter le r¹le de lôinsuffi-

sance chronique de la croissance franaise, la plus faible 

dôEurope. 

 

 

Or si croissance faible: salaires faibles, faible volume de coti-

sations retraites donc de recettes des caisses et finalement 

augmentation des d®ficits. Cela sans compter le volume des 

indemnisations ch¹mage, fatalement augment®. 

 

 

 

Pour ne prendre que lôexemple des compl®mentaires Agirc/

Arrco, la r®duction escompt®e du d®ficit 2016/2020 sur la 

base de 1,5% de croissance sera loin de lôobjectif puisque la 

croissance r®elle nôatteindra au mieux que 1,2%. ê d®faut 

dôun rel¯vement significatif d¯s 2017 de lô©ge de d®part, le 

nouveau r®gime unifi® devra compter sur les r®serves ac-

tuelles de lôArrco, sôil en reste en 2020, pour ne pas °tre obli-

g® dôamputer les pensions ¨ cet horizon. Triste cadeau de bap-

t°me ! 

 

 

Le remplacement de lôensemble des r®gimes franais par le 
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AINSI  VA  LA  VIE 

 NOS PEINES 

Le chagrin de les avoir perdus ne doit pas nous faire oublier la joie de les avoir connus. 

 NOUVEAUX ADH£RENTS 

Si vous d®sirez nous pouvons vous communiquer lôadresse des personnes que vous souhaitez contacter. 
 

             Bienvenue ¨ toutes et ¨ tous !! 

 Lôint®r°t pour le Courrier des Retrait®s est partag® par 62% de nos adh®rents. Nous souhaitons que ce pour-

centage augmente compte tenu des attaques financi¯res dont sont la cible les revenus des Retrait®s du priv®. 

DHERS    Jean    3785 GRAND EST       D®c®d®  le  05/10/2016   

FUMERY   Jean-pierre  831  SUD-OUEST     D®c®d®  le  04/10/2016 

RUELLAN   Andr®   1602 NORMANDIE    D®c®d®  le  30/06/2016 

TRUIN    Joseph   777  OUEST      D®c®d®  le  12/11/2016 

MARTIN    Jean    3690 SUD-OUEST     D®c®d®  le  25/10/2016 

WUILLOT   Bruno   3164 NORMANDIE    D®c®d®  le  sans Information 

AUBERT   Jean    1470 AUVERGNE RHĎNE-ALPES D®c®d®  le  18/11/2016 

BLIND    Liliane   357  ĊLE de FRANCE    D®c®d®e le  20/12/2016 

BOCQUET   Robert   2856 ĊLE de FRANCE    D®c®d®  le  02/01/2017 

TROJANI   Ren®e     AUVERGNE RH¥NE-ALPES D®c®d®e le 26/11/2016 

GILIBERT   Yvette   3238 ĊLE de FRANCE    D®c®d®e le 30/11/2016 

BARDET   Paulette   3667 OUEST      D®c®d®e  e  29/12/2016 

POULET    F®lix   1160 AUVERGNE RHĎNE-ALPES D®c®d®   le  23/01/2017 

MONTAGNER  Pierre   1650 ĊLE de FRANCE    D®c®d®   le  26/01/2017 

KAMINSKI   Zdzislaw   419  ĊLE de FRANCE    D®c®d®   le  13/08/2016 

ZIMMERMAN  Auguste-Edouard 3274 ĊLE de France     D®c®d®   le   16/03/2016 

 

  LEDEZ    G®rard    3835      HAUTS de FRANCE 

  KUENTZ   Michel    3836      GRAND EST 

  HOCQUETTE  Bernard    3837      GRAND EST 

  SCHMITT   Bernard    3838      GRAND EST 

  GUYOT    Germaine    3839      GRAND EST 

  PETIT    Joanny    3840      AUVERGNE RHĎNE-ALPES 

  DAGNICOURT  Gilles    3841   ĊLE de FRANCE 

  FAURE    Bruno    3842   SUD-EST 

  GITTARD   Claude    3843   SUD-EST 

  DEJEUX    Marie-Claude   3844   GRAND EST 

  VAAST    Bernard    3845   HAUTS de FRANCE 

  BONNET   Alain    3846   HAUTS de FRANCE 

  LOEUILLEUX  Bruno    3847   HAUTS de FRANCE 

  PALMERI   Antoine    3848   HAUTS de FRANCE 

  VIGNOLES   Bernard    3849   SUD-OUEST 

  GOSTIAUX   Roger    3850   HAUTS de FRANCE 

  GAVOILLE   Daniel    3851   GRAND EST 

  BORDEAU   Daniel    3852   ĊLE de France 

  DOYEN    G®rard    3853   HAUTS de FRANCE 
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ALSTOM UNE FILIATION ALSACIENNE      PAR NICOLAS 

Le 4 octobre 2016, le Gouvernement annonait un plan 

permettant de sauver lôusine Alstom de Belfort. Brico-

lage, rafistolage, gaspillage, incoh®rences, les critiques 

nôont pas manqu®. Philippe Jacqu®, journaliste au 

MONDE soulignait ç une volont® politique de sauver un 

symbole fort de lôindustrie franaise  (LE MONDE 

04/10/2016).Mais côest aussi un symbole fort de lôindustrie 

   On ne saurait d®cemment demander aux Alsa-

ciens de trancher entre un ®ventuel sacrifice des usines 

Alstom de Reichshoffen et de Belfort, tant elles appar-

tiennent toutes les deux au patrimoine industriel - vivant - 

de lôalsace. 

 

La premi¯re dôabord comme ®tablissement De Dietrich, 

remonte ¨ 1768 et fabrique du mat®riel ferroviaire depuis 

1837, la seconde datant de 1879, est plus jeune, mais côest 

une usine de deuxi¯me g®n®ration,cr®®e par la Soci®t® 

Alsacienne de Constructions M®caniques (SACM) dont 

les origines se situent ¨ Mulhouse en 1826. 

La m®taphore familiale est dôautant mieux fond®e dans ce 

dernier cas que la m¯re est d®c®d®e depuis quelques 

temps d®j¨ et que la fille a pris la succession avec pa-

nache en acqu®rant une r®putation mondiale, notamment 

dans la mise au point et la fabrication des trains ¨ grande 

vitesse. Quant aux origines alsaciennes de lôusine belfor-

tine et de la multinationale qui lôexploite, elles sont suffi-

samment rappel®es par le pr®fixe  ç Als è dôalstom pour 

quôon ne lôoublie pasé. ê condition de se pencher sur 

lôhistoire de cette filiation et dôen conna´tre les ®tapes . 
 

Un patrimoine g®n®tique remarquable 
 

La SACM est le r®sultat du mariage en juin 1872 de deux 

entreprises performantes ( dont on se gardera de d®termi-

ner ici le sexeé..),Andr® Koechlin & Cie ¨ Mulhouse et 

lôusine de Graffenstaden. 

La premi¯re est lôîuvre dôAndr® Koechlin qui cr®e en 

1826 ¨ Mulhouse une usine de constructions m®ca-

niques. Elle d®marre gr©ce ¨ un important transfert de 

technologies anglaises dans le domaine des m®tiers ¨ 

tisser m®caniques dont lôusage commence ¨ se r®pandre. 

Le succ®s se dessine en moins dôune dizaine dôann®es 

permettant dôaffranchir lôindustrie franaise et euro-

p®enne des machines import®es dôAngleterre: en 1834 

lôentreprise a d®j¨ livr® les trois-quarts des m®tiers ¨ tis-

ser m®caniques install®s en France ; en 1836 elle r®alise 

plus de 50% de son chiffre dôaffaires ¨ lôexportation, 

essentiellement vers lôAllemagne. 

D¯s les ann®es 1830, elle diversifie ses fabrications : 

machines ¨ vapeur en 1834, locomotives et mat®riels de 

peignage de la laine en1838, turbines en 1842. Elle 

passe la barre des 1000 ouvriers en 1856, fr¹le celle des 

2000 ¨ la veille de guerre de 1870 et f°te sa milli¯me 

locomotive en 1864, en deuxi¯me position des fabricants 

de locomotives franais derri¯re Schneider. 

 

La seconde est une soci®t® anonyme fond®e en no-

vembre 1839 par un groupe de financiers strasbourgeois 

pour prendre la succession des fabricants de balances, 

Fr®d®ric Roll® et Jean-Baptiste Schwilgu®. Elle passe en 

1848 sous le contr¹le dôAlfred Renouard de Bussi¯re qui 

d®tient 80% de son capital. On y construit successive-

ment des balances, des presses,  des crics, des roues hy-

drauliques et des machines ¨ vapeur. Des machines-

outils ¨ partir de 1842, du mat®riel ferroviaire enfin ¨ 

partir de 1844 ; en commenant par les roues de Wa-

gons. Lôentreprise assure bient¹t la r®alisation de toute 

la gamme du mat®riel roulant( wagons, voitures, ten-

ders) et fixe (plaques tournantes, grues hydrauliques, 

etc), jusquôen 1857 o½ est livr®e la premi¯re locomotive. 

Elle en fabrique 669 jusquôen1872. Ses effectifs sont 

pass®s de 80 en 1840 ¨ 1100 ouvriers en 1855. 

 

Ces deux constructeurs de locomotives alsaciens sont 

faits pour se rencontrer. Leurs patrons affichent 

quelques ressemblances : aucun des deux nôest ing®-

nieur, mais tous les deux ont su faire confiance ¨ des 

techniciens de grande valeur. Andr® Koechlin ®tait un 

n®gociant sachant vendre, pionnier du show-room et de 

la livraison dôusines cl®s-en-mains, Alfred Renouard de 
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AINSI VA LA VIE ALSTOM UNE FILIATION ALSACIENNE      PAR NICOLAS 

Andr® Koechlin, ©g® de quatre vingt deux ans sans 

h®ritier capable de lui succ®der, se retire et confie la 

barre ¨ Alfred Renouard de Bussi¯re,  soixante huit 

ans, qui la conservera jusquôen 1887. En r®alit®, la 

direction op®rationnelle revient ¨ un collectif de 

cinq administrateurs-d®l®gu®s, tous ing®nieurs, 

quatre Mulhousiens et un Strasbourgeois. 

 

Naissance de lôusine de Belfort 

Pour une entreprise de biens dô®quipement comme 

la SACM, se retrouver apr¯s 1870 du c¹t® allemand, 

au moment m°me ou le Reich est dans une phase 

dôindustrialisation acc®l®r®e, est loin dô°tre une 

mauvaise surprise. Andr® Koechlin nôa-t-il pas ®t® 

aussi un grand patron de la Ruhr en pr®sidant jus-

quôen 1855 le Konzern  sid®rurgique Phînix qui 

employait 6000 ouvriers ? Dôautre part, la fondation 

de la soci®t® mobilise des capitaux suisses et alle-

mands de telle sorte que se c¹toient au conseil dôad-

ministration des banquiers suisses et allemands, des 

Alsaciens qui sont rest®s franais en optant pour la 

France et dôautres qui sont devenus des citoyens 

allemands. On ne peut attendre de cette ®quipe et de 

cette entreprise, d®j¨ tr¯s internationale, un quel-

conque r®flexe patriotique qui expliquerait lôimpla-

tation ¨ Belfort. 

En revanche, le march® des locomotives pr®sente 

certaines sp®cificit®s : les fabrications alsaciennes ne 

sôexportaient bien avant 1870 quôen Italie et en 

Suisse, mais pas en Allemagne o½ elles se heurtaient 

notamment ¨ la concurrence efficace de Richard 

Hartmann, un Alsacien dôorigine qui employait 

3000 ouvriers ¨ Chemnitz, en Saxe, et avait livr® sa 300  

locomotive en 1866. Apr¯s 1870, côest donc bien le march® 

franais qui permet le red®marrge de la production  ç il y a 

du travail en masse è ®crit lôun des dirigeants en ao¾t 1872 

et les carnets de commandes sont pleins en mai 1873, 

portant sur seize mois de travail. Les compagnies de 

chemin de fer franaises, qui ont dôun coup deux 

fournisseurs nationaux de locomotives, continuent en effet 

¨ passer commande aupr¯s de la SACM malgr® 

lôapplication des tarifs douaniers ¨ partir de1873. 

Lô®quipement des usines textiles, construites par des 

Alsaciens de lôautre c¹t® de la fronti¯re, constitue par 

ailleurs un d®bouch® important. 

Il nôemp°che que lôexportation en France est p®nalis®e par 

les droits de douane: Ils co¾tent plus de 2 millions de 

francs ¨ la SACM de 1873 ¨ 1879. Or lôadoption du plan 

Freycinet en mai 1878, pr®voyant la construction de 17000 

km de lignes ferroviaires secondaires en France, laisse 

entrevoir des perspectives tr¯s int®ressantes pour les 

constructeurs de locomotives. La SACM ne peut prendre le 

risque dô°tre ®vinc®e de ce march® qui est vital pour son 

avenir et risque de lui ®chapper t¹t ou tard. Côest pourquoi, 

le Conseil ®tudie la possibilit® de construire une usine en 

France. Plusieurs sites sont envisag®s, le bassin de la Loire, 

la r®gion de Nancy ou la banlieue parisienne, mais le choix 

se porte finalement sur Belfort en f®vrier 1879 et les 

terrains sont achet®s dans les semaines qui suivent. 

Belfort offre le double avantage de la proximit® pour les 

ing®nieurs, leur permettant dô°tre pr®sents sur les deux 

sites, et de la pr®sence dôune forte colonie dôAlsaciens qui 

ont franchi la fronti¯re sans trop sô®loigner de la terre 

natale et qui ont contribu® ¨ tripler la population de la ville. 

Dollfus-Mieg & Cie (DMC) prend ¨ la m°me ®poque une 

d®cision analogue et les deux usines sont limitrophes. 

Avant m°me que cette usine ne soit op®rationnelle, les 

commandes des compagnies franaises, qui devaient 

importer le quart de leur mat®riel, affluent, permettant aux 

ateliers de Mulhouse et de Graffenstaden de tourner ¨ plein 

r®gime et de livrer un total de 529 locomotives ¨ la France 

entre 1881 et 1885. Mais lôusine de Belfort prend 

progressivement le relais. Elle monte dôabord des machines 

avec des pi¯ces fabriqu®es ¨ Mulhouse ( les deux 

premi¯res en 1880), puis r®alise la fabrication compl¯te ¨ 

partir de 1883. Elle emploie 760 salari®s en 1884. 

 

  Suite de lôarticle dans la V.A  NÁ68 

 

  Cet article est paru dans la revue " Saisons dôAlsace" 

NÁ71. 

Nous tenons ¨ remercier Mr Nicolas  STOSKOF et la di-

rection de "Saisons dôAlsace " pour lôautorisation accor-

d®e, pour la parution dans la V.A 67 et 68 organe de liaison 
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INTEROP£RABILIT£  FERROVIAIRE 

Probl¯me d¯s l'origine du chemin de fer 
Interop®rabilit® : ç aptitude des r®seaux ¨ 

permettre la circulation des trains, entre 

eux, sans rupture de charge è, telle en est la 

d®finition incluse dans le Trait® de Maas-

tricht (1992).  
 

 

Les premi¯res voies ferr®es datent des ann®es 1830, en An-

gleterre et en France puis aux Etats-Unis et dans toute lôEu-

rope. A la fin du XIX  si¯cle, lôindustrialisation couvre la 

plupart des grandes nations. Le chemin de fer se d®veloppe 

dans chaque pays sans aucun lien international. Parfois 

m°me, construire diff®remment du pays voisin est un argu-

ment strat®gique tel que la fronti¯re est aussi ferroviaire. Le 

probl¯me de lôinterop®rabilit® a donc son  origine dans lôhis-

toire g®opolitique. Depuis la fin de la seconde guerre, fran-

chir les fronti¯res ¨ lôint®rieur dôun m°me continent devient 

pour le chemin de fer, dôun int®r°t vital li® au d®veloppe-

ment de chaque pays. Cette ç interop®rabilit® è a donc pos® 

et pose encore dôimportants probl¯mes, et ¨ lôheure des 

®changes mondialis®s, elle est un d®fi de grande actualit®, 

notamment en Europe. 

 

Les barri¯res entre r®seaux sont, avant tout, dôordre pure-

ment technique :  

   - ®cartement de voie, 

   - charge par essieu, 

   - gabarit des v®hicules et des infrastructures,  

   - attelages entre v®hicules, 

   - syst¯mes d'alimentation en ®nergie,  

   - signalisation. 

Sôajoutent les r®glementations diff®rentes r®gissant lôexploi-

tation des trains, li®es aux questions techniques. 

 

Lô®cartement des voies ferr®es 

 

Les premi¯res lignes de chemin de fer ont adopt® lô®carte-

ment entre files de 

rails de 1,435 

m¯tre,  dit 

ç voie 

nor-

male è. 

Beaucoup 

dôautres pays ont 

choisi  

dôautres ®carte-

ments, exemples :  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rappelons que la voie dôessai de lô®tablissement de Belfort 

comporte 4 ®cartements : 1.435m, 1m, 1,067m, 1.672m ! 

 

 

Afin de permettre la circulation des trains dôun r®seau ¨ lôautre, 

tels France-Espagne, la premi¯re solution consistait ¨ ®changer 

les bogies des voitures de voyageurs ou wagons de marchan-

dises. Plus tard, des voitures ou wagons ont ®t® ®quip®s dôes-

sieux ¨ ®cartement variable : solution beaucoup plus rapide au 

passage dôune voie de transition : 

 

 

 
La derni¯re solution adopt®e par lôEspagne pour ses trains ¨ 

grande vitesse est de construire les lignes nouvelles en voie 

normale !  

 

Le gabarit 

 

Il d®finit lôenveloppe ¨ lôint®rieur de laquelle doit se situer le 

mat®riel roulant dôune part, et les obstacles fixes par rapport ¨ 

la voie 

dôautre 

part. 

LôUnion 

Internatio-

nale des 

Chemins de 

fer (UIC) a en 

charge 

leurs d®fi-

nitions. 

Notons quôentre nos 

amis britanniques et le 

continent, les ga- barits 

diff®rent l®g¯re- ment 

ce qui explique la diff®-

rence de largeur entre 

les rames Eurostar et les 

TGV classiques.  

La circulation des trains 

de fret en Europe a exig® 

la mise au gabarit, appel® 

ç B+ è, dôun grand 

nombre de tunnels. 

 

 

1m 

1,067m 

1,435m 

voie normale 

 

1,524m 

1,672m 

- Afrique francophone 

- r®seaux touristiques 

 

- Afrique anglophone 

- Japon, Indon®sie, Birmanie 

- Europe 

 - £tats-Unis, Canada 

- Russie 

- Finlande 

- Espagne 

- Portugal 

- Inde 

      Attelage manuel 

     Attelage automatique 
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EXPLOITATION DES TRAINS + SIGNALISTION = S£CURIT£    ( SUITE) 

Lôalimentation en ®nergie 

 

Dans ce domaine ®galement le poids de lôhistoire est tel que 

chaque r®seau sôest employ® ¨ d®velopper son propre syst¯me. 

Alors que la France sô®tait cantonn®e dans lôalimentation en 

courant continu sous tension de 1500 Volts d¯s les ann®es 

1920, nos voisins belges, italiens et espagnols ont pr®f®r® le 

3000 Volts. La Suisse et les pays germaniques ont g®n®ralis® 

la tension de 15000 Volts en fr®quence sp®ciale de 16,7 Hertz. 

Cette mosaµque de syst¯mes, n®cessite un changement de loco-

motives ¨ chaque fronti¯re ! Sans compter que dans les ann®es 

1950, en France, sous lôimpulsion de Louis Armand, se d®ve-

loppa la fr®quence ç industrielle è, 50 Hertz, sous 25000 Volts. 

Ainsi m°me notre pays ®tait divis® ! Se d®velopp¯rent alors les 

syst¯mes de traction ç multitensions è jusquôau ç quadri cou-

rant è :  

 

- 1500 et 3000 Volts continu, 

- 15000 Volts, 16,7 Hertz 

- 25000 Volts, 50 Hertz  

 

Les locomotives CC 40100 ®tudi®es et 

construites par Alstom c®l¯bres ¨ 

lô®poque en 1960, ®taient ainsi capables 

de circuler sur tous les r®seaux euro-

p®ens.  

 

 

Elles ont ®t® n®anmoins r®serv®es aux relations Paris-Bruxelles

-Amsterdam. 

Les suisses nous imit¯rent en 1961 avec les fameuses rames 

Trans Europ Express (TEE), appel®es ç Cisalpin è : Paris-

Milan-Venise.  

La France a d¾ se doter rapidement de locomotives bicourant 

(1500 Volts-25000 Volts) pour assurer les liaisons entre Nord, 

Est, Sud-Est et Sud-Ouest. Actuellement, la plupart des engins 

de traction (locomotives, rames voyageurs) sont multitensions, 

gr©ce ¨ la g®n®ralisation des semi-conducteurs de puissance. 

 

La signalisation 

 

Rappelons notre pr®c®dent article : la signalisation en Europe 

repr®sente plus de 20 syst¯mes diff®rents. Lôexemple des 

rames Thalys reliant Paris, Bruxelles, Cologne et Amsterdam, 

est frappant : six syst¯mes de signalisation y sont int®gr®s et le 

bloc contenant lôappareillage n®cessaire est aussi volumineux 

quôun bloc ®lectrique de traction !  

 

La Commission Europ®enne a mis en chantier, en avril 2000, 

un programme ambitieux, nomm® ERTMS : European Rail-

way Traffic Management System, (Syst¯me Europ®en de Ges-

tion du Trafic), bas® sur deux syst¯mes : 

 

- ETCS : European train Control System (syst¯me de contr¹le-

commande des trains) 

 

- GSM-R : Global System Mobile Railway (r®seau radio ferro-

viaire) 

 

Sous la forte implication de lôUnion Internationale des Che-

mins de Fer (UIC) et de LôUnion des Industries Ferroviaires 

Europ®ennes (UNIFE), une norme commune a ®t® ®labor®e par 

les r®seaux et les industriels, selon trois niveaux : 

 

- 

niveau 1 : contr¹le de vitesse ponctuel par balise sur la voie, 

 

 

 

 

- niveau 2 : contr¹le et informations de circulation par r®seau 

radio unifi® (GSM-R) en sus des balises sur voie, 

 

 

 

 

 

- niveau 3 : gestion par le seul GSM-R. 

 

On voit donc que lôaccroissement des performances du syst¯me 

ferroviaire et son atout-ma´tre en termes de d®veloppement du-

rable, sôaccompagne de profondes mutations technologiques et 

r®glementaires, lôinterop®rabilit® ®tant lôun des aspects majeurs. 

 

En guise de conclusion je conseille ¨ tous les passionn®s, de 

consulter les £ditions des Techniques de lôIng®nieur (ETI) : 

- site Internet : http://www.techniques-ingenieur.fr/ 

Depuis plus de soixante-dix ans côest la plus importante base 

scientifique et technique francophone. Depuis plus de dix ans, 

nous sommes une dizaine ï en activit® ou en retraite ï ̈  partici-

per ¨ la r®daction dôarticles regroup®s dans la base ç Ing®nierie 

des transports è, au sein de laquelle 39 articles concernent le 

ferroviaire. 

Bonne lecture ! 

 

 

Pierre CHAPAS 

 

 

 

 

 

 

http://www.techniques-ingenieur.fr/


 10 

ALSTOM, QUELQUES COMMUNIQU£S. 

Alstom remporte son premier contrat de tramways ¨ Taµwan. 

23/01/2017 

Alstom a obtenu de China Steel Co. un contrat qui pr®voit la fourni-

ture de 15 tramways Citadis pour la phase 2 du projet de tramways 

de Kaohsiung dont la mise en service commercial est pr®vue en 

2019.  

Alstom remporte le contrat de r®novation des rames du RER B. 

03/02/2017 . 

Alstom a ®t® choisi par la RATP pour la r®novation des rames MI 

84 du RER B. Ce contrat dôun montant de 75 millions dôeuros porte 

sur les ®tudes, lôindustrialisation et la r®alisation des op®rations de 

r®novation de 31 rames en tranche ferme et jusquô¨ 10 rames en 

tranche conditionnelle. La livraison de deux premi¯res rames r®no-

v®es est pr®vue en 2019. 

Les ®tudes et la r®novation seront r®alisees sur le site dôAlstom 

Reichshoffen qui emploie aujourdôhui environ 1000 personnes. La 

r®novation portera notamment sur lôam®nagement int®rieur, le con-

fort et la s®curit® des passagers. Des op®rations  techniques seront 

®galement effectu®es sur les ®quipements ce qui permettra de pro-

longer la dur®e de vie originelle du mat®riel 

Des trains de nouvelle g®n®ration command®s pour les lignes D 

et E du r®seau SNCF en Ċle de France. 

11/01/2017 

Lors de son conseil dôadministration, SNCF a retenu lôoffre du con-

sortium Alstom-Bombardier pour renouveler les trains des lignes D 

et E du r®seau francilien. 

Ce financement a ®t® calibr® pour un besoin estim® de 255 rames 

(125 RER D et 135 RER E) dôun montant estim® ¨ environ 3.75 

milliards dôeuros, est le plus important jamais financ® par le STIF. 

Alstom en groupement avec Bombardier concevra et fournira la 

nouvelle g®n®ration de mat®riels ¨ deux niveaux destin®s aux lignes 

D et E  du r®seau dôĊle de France exploit® par SNCF Transilien. 

La premi¯re tranche ferme de ce march® comprend la livraison de 

71 rames pour un montant estim® ¨ 1.55 milliard dôeuros, subven-

tionn®e ¨ 100% par le STIF. 

Alstom installe la toute derni¯re technologie 

ETCS sur les trains Class 313 de Network Rail au 

Royaume Uni. 

10/02/2017 

Alstom vient de terminer la mise de sa technologie 

ETCS, Atlas 200  sur le train dôessai Class 313 de 

Network Rail qui est d®sormais compatible avec 

Alstom investit dans EasyMile, une start-up d®velop-

pant des navettes autonomes ®lectriques. 

19/01/2017 

Alstom vient dôinvestir 14 millions dôeuros et acquiert 

ainsi une participation dans EasyMile start-up innovante 

Alstom remporte son premier contrat de syst¯me de 

m®tro au Vietnam.  

17/01/2017 

Alstom, en sa qualit® de leader dôun consortium avec Co-

las Rail et Thal¯s, a sign® aujourdôhui un contrat avec le 

Hanoµ Metropolitan Ralway Management Board (MRB) 

afin de fournir un syst¯me de m®tro pour la ligne 3 de Ha-

noµ qui devrait entrer en service commercial avant la fin 

Alstom fournira les nouveaux syst¯mes de  pilotage 

automatique pour les lignes B et D du m®tro de Lyon. 

31/01/2017 

Alstom et le Systral ont sign® un contrat de 91 millions 

dôeuros pour la fourniture de nouveaux automatismes des 

lignes B et D du m®tro de Lyon. La premi¯re mise en ser-

vice automatique de la ligne B est pr®vue en 2019 et le 

basculement vers les nouveaux automatismes de la ligne D 

Alstom livre la premi¯re rame de m®tro ¨ Guadalajara 

au Mexique . 

25/01/2017. 

Alstom en partenariat avec CPVM, a livr® le 24 janvier au 

Secretaria de  Communicaciones y Transporte ( SCT) le 

premier des 18 trains metropolis qui circulera sur la nou-
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HISTOIRE DE LôUSINE  CEF DE TARBES EN QUELQUES PHOTOS 

Mod¯le BB des ann®es 1930 

Lôusine Alstom de Tarbes avant dô°tre Alstom, a ®t® C E  F ( Constructions Electriques de France). Cette soci®t® a 

cr®e lôusine de Tarbes .Cette page  pour montrer des photos qui datent des ann®es 1920-1930 

    Atelier de montage de machines BB 

   Site de Tarbes ¨ sa cr®ation 
  Atelier de moyenne m®canique 


