Mod 17-0037P PDeb 4 . _ .

Pierre DEBANO Note numéro : 17-1338V1 date: 26/07/2017 Classification
19 rue des Champs de Linette

F 51200 EPERNAY Objet : Extraits du rapport_beatt 2015-016

Gare SNCF + 1500 m RAPPORT D’ENQUETE TECHNIQUE sur le

Nople: szsagg@ffpziﬁgf déraillement d’une rame TGV lors d’une marche

d’essai sur la LGV Est-Européenne le 14 novembre
2015 a Eckwersheim (67) Mars 2017

(Enregistré sous 17-1337V PDeb Dérail TGV Eckwersheim 2015
rapport beatt 2015-016)

Référence 17-1338V1 PDeb Extrait Distribution
fichier BEATT Déraillement TGV
Eckwersheim 2015

Affaire

Protection du fichier : Ce fichier est protégé par un mot de passe pour éviter toute modification ayant pour conséquence que des fichiers de méme nom
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Pour pouvoir modifier ce fichier : Faire "Enregistrer sous", aller dans Outils/Options de Sécurité en haut a droite de la fenétre "Enregistrer sous" (en
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Remarque générale

Quelles que soient les responsabilités de chaque agent, au vu du rapport, on ne peut leur reprocher un manque de conscience professionnelle ; mais il faut rappeler que ces derniers sont
dans un environnement ferroviaire ou rigueur et organisation s’étiolent depuis de nombreuses années. Méme si on est surpris par ce qu’a découvert le BEATT, les signes annonciateurs
¢taient visibles depuis longtemps.

Remarques de présentation du rapport

Plutdt que de renvoyer au glossaire, la signification des abréviations devrait figurer en bas de page, le glossaire étant maintenu. Idem pour envoi 14 page 78 qui rend la lecture trés
compliquée

Organiser les sauts de page pour permettre la lecture des paragraphes en entier

A noter I’impossibilité de copier et coller du texte du rapport BEATT.
Voila ce que cela donne pour Lachapelle Auzac page 82 [1 [ [ [ [ 0O OO O O 0O 0O 0O 0O O 0O

11 est surprenant que, quand on tape un nom a rechercher, dans certains cas on le trouve (risque) dans d’autre cas on ne le trouve pas (pilote). Si on copie dans le texte le mot pilote a

\\\\\\

rechercher et qu’on le colle dans le champ recherche, il apparait comme AAAAAA mais la recherche fonctionne.
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1 RAPPORT
D'ENQUETE TECHNIQUE
sur le déraillement
d’'une rame TGV
lors d'une marche d'essai
sur la LGV Est-Européenne
le 14 novembre 2015
a Eckwersheim (67)
Mars 2017
22 2.3.1- Les référentiels Cela n’est pas trés bon d’avoir un méme document
(on ose le supposer) avec des références différentes,
La circulation des trains d'essais sur le RFN est régie par le document RFN-CG-MRO3H- ce qui peut €tre source de confusions. La
01-n°001* établi par SNCF Réseau qui s'impose a tout exploitant ferroviaire en application désorganisation réglementaire se perpétue donc a la
de l'article 10 du décret 2006-1279 « relatif & la sécurité des circulations ferroviaires ». SNCF.
’ s : : i I n’est pas précisé par le rapport BEATT la date du
1 Ce document est egalement connu sous la reférence OF 0518 interne & SNCF Mobilités. document et son numéro de version ou de
rectificatif
23 Dans le cadre des campagnes d'essais dont elle assure la maitrise d'ceuvre, I'AEF fait On sent, au travers de ces dénominations, ’
appel, pour la conduite des trains d'essais, a I'EAST avec laquelle elle a mis en place une Pinexistence d’un plan de référencement structuré
convention et une consigne opérationnelle commune (EAST TT 01500) incluant un
dispositif de veille, de retour d'expérience et d'amélioration.
L'organisation de l'entité est régie par le document d'application EAST RA 0001
« Organisation de I'entité d’appui du service Traction ».
Les missions du CTT en tant que dirigeant de proximité (DPX) mais aussi en tant que
CTT d'essais sont régies par la préconisation EAST RA 0005 « Missions du CTT DPX au
sein de 'EAST ».
25 C’est le document Systra « Procédures autorisant les circulations d'essais » (PACE) qui Titre et référencement flous
explicite I'organisation mise en place.
26 9 La présence du 2° conducteur pour les marches en survitesse n'est pas prévue par les PACE mais par le Ainsi, le document PACE n’est pas complet

reférentiel EAST RA 0005.
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28 La « fiche de vitesse du pilote traction » appelée aussi « fiche de vitesse » remplie
manuellement par le chef d'essai avant chaque marche, en fonction des demandes des
experts présents dans la voiture laboratoire, indique le détail des vitesses prescrites et les
PK correspondants.

Fiche de Vitesses du Pilote Traction

Chef d'essal

Nom : Date et heure ; A fr‘f‘l ||' Q"ﬂ s

Marchen': S /S5 —00S (mﬁﬁlﬁﬁ Ve s MeUSE "‘I“E-'J)

Vitesses de circulation maximales sur la marche d'essai
Du PK wPk GoB+ L Viresse "ul'( 2
STrRAacoRE B Forvre e 303 4 HanE
DuPk  HOJ + LY. auPk Upk &+ FAG Vitesse A
feirm minn ¥AT A Feim e FoA co
DuPK Lok + BAS auPl Lo =-S5EA Vitesse NG
fuve Mia oA CFOR o ravens i
P Upy 4352 Wbl 403 + 1 hc Vitesse N3
CLHFOT o hewrine EfER  Fan T o
Dufk Go3 ¢ +jo Pk ¢ Vitesse 2 oc
Levaey PAMG +reoo
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28

La fiche de vitesse est remise par le chef d'essai au pilote Systra (voir article 2.4.5) qui la
transmet au cadre traction (CTT) responsable de |'equipe de conduite. Ce dernier en
déduit, en concertation avec son équipe, les modalités de conduite et notamment les
strategies de freinage c'est-a-dire les points de freinage, le type de frein a utiliser, la
puissance de freinage a appliquer et la vitesse 3 atteindre.

Cette stratégie de conduite est transcrite, a sa facon, par le conducteur titulaire sur la
feuille de marche qu'il dispose sur le pupitre de conduite.

Etrange que I’on laisse au CTT et au conducteur la
détermination des points de déclenchement du
freinage et de son intensité alors que des
programmes informatiques auraient sans doute
permis de les déterminer. Le CTT et le conducteur
disposaient-ils d’un tel outil informatique ?

29

2.5.2 - Les systemes de freinage de la rame

Comme toutes les rames TGV, la rame d’essai est equipée d'un systéme de freinage
électrique et d’un systéme de freinage pneumatique.

Le frein électrique seul est commandé par le manipulateur Traction-Freinage (MPTF). I
procure une décélération maximale d’'environ 0,4 m/s2.

30

Le frein pneumatique est automatiguement combiné avec le frein électrique et est
commandé par le manipulateur de frein (MPF). La décélération maximale appelée
freinage maximal de service varie entre 1,1 et 1,6 m/s? selon la vitesse du train.

Comme tous les freins pneumatigues, son action n'est pas immeédiate. Les temps de
serrage et de desserrage sont respectivement de 3 et 5 secondes.

Le MPTF et le MPF lorsqu'ils sont tirés & fond permettent d'obtenir le freinage d'urgence
tout comme le bouton poussoir d'urgence (BPURG). La décélération en freinage d'urgence

est la méme qu'en freinage maximal de service.

Dans le cas de cas de 1’accident 1,12 m/s2 voir page
115
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32

Le programme journalier d'essais du 14 novemnbre 2015 prévoyait 7 marches.

Référence

Horaire

ﬁ.rriu.ree

Traditionnellement numéro impair = marche de
sens impair, numéro pair = marche de sens pair

Départ | vitesse max Type
318-001 0Bhl2 I 0ThEa [ P;r:s Lorraine | Vlighe ﬁ.theﬂ:li:l;lémeni
318-002 0ghz2 [ 0oh2s [ Lorraing Strasbourg 160 Reconnaissance
318-003 0%h39 [ 10h24 Strasbourg Meuse 320 Essai
318-004 10hd / 11h33 Meuse Strashourg 340 Essal survitesse
318-005 lBhZE; .'l-..mD_E StrasEnurg Meuse -EEEI' E;sé;wﬁé&;e-
318-006 14h28 /1517 | Meuse Strasbourg 80 Essal survitesse
318-007 16110 / 16h55 | Strasbourg Meuse | 260 ou Vliigne | Essal survitesse
(résene) ou
acheminement
32 2.5.5- Le train d’essai n° 814521 Train d’essai numéro impair avec marche numéro
pair
Il s'agit de la marche de Meuse & Strasbourg référencée 318-006 sur le programme
d’essais.
33 En superposant les PE de la ligne et l&s limites de vitesse prévues pour cétte marche sur

le racé des vitesses enregistrées, on abtient le graphique cf aprés,
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Figure 16 | Traceé de vilesse de la marche 318-006
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34 Le freinage pneumatique final a été déclenché au PK 402,050.

Le PK 403,809 correspondant a I'entrée de la zone limitée a 176 km/h a été franchi a
265 km/h et I'enregistrement s’arréte environ 400 m plus loin & la vitesse de 243 km/h.

38 Le BEA-TT a effectué un calcul simple tenant compte du rayon de la courbe et du devers
donnés par le levé topographique, d'une hauteur du centre de gravité du véhicule de
2014 mm et d'un désaxement du centre de gravité de 100 mm vers l'extérieur de la
courbe sous l'effet de la force centrifuge. Ce calcul, donne en annexe 6, a montreé que,
dans cette courbe, ce type de matériel est susceptible de se renverser dés que la vitesse
dépasse 235 km/h et donc que |a vitesse du train dans la pleine courbe était largement
suffisante pour provoguer le basculement,

Une étude du centre d'ingénierie du matériel (CiM) de la SNCF utilisant des outils de
simulation numérique conclut également au renversement par vilesse excessive. Le
rapport d'étude du CIM est donnée en annexe 7.

Le renversement a probablement commenceé par la remorgue RE situge immediatement
derriére la motrice et dont le centre de gravité est plus haut. Ensuite fa motrice s'est
inclinée & son tour et a deraillé d'abord avec son bogie arriere qui a percuté le parapet
puis la poutre gauche du pont. Sous le choc, I'arriére de la motrice s'est séparé de l'avant
gui a continué sa course en s'appuyant sur la poutre gauche du pont avant de dérailler
complétement par la gauche et de dévaler le talus.

39 3.6 - La cause de l'excés de vitesse

L'examen des données de l'enregistreur de bord montre que le freinage final a été
deéclencheé au PK 402,080 & la vitesse de 329 km/h.

Pour un TGV du type concemne, sur une voie en palier, la distance nominale® pour passer
de 329 & 176 km/h avec un freinage maximal de service ou un freinage d'urgence est de
l'ordre de 2700 m.

Compte tenu du profil de |a ligne. pour respecter le seuil de 176 km/h du PK 403,809, il
faut déclencher son freinage maximal au moins 2850 m avant soit, au plus tard au
PK 400,959, donc juste avant le PK 401,

10 C'est-a-dire en faisant I'hypothése que les systémes de tous les véhicules fonctionnent de facon
nominale et que le coefficient de frottement des garnitures de frein sur les disques et 'adhérence roue/rail
ne sont pas degradeés.
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40
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Figure 23 : Profil de la voie dans la zone concemeée

Le freinage a été declenché environ 1100 m plus tard ce qui, a 329 km/h, représente un
retard de 12 secondes.

Les donnees de I'enregistreur permettent egalement d'affirmer que le temps de réaction
et l'intensité de la reponse des freins a la commande donnée par le conducteur ont été
conformes aux specifications.

Ceci permet de conclure gue la cause unigue de l'excés de vitesse est le caractére tardif
du freinage devant assurer la transition de 330 a2 176 km/h.

D’habitude, signe plus pour une rampe, signe moins
pour une pente
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41 » Le conducteur titulaire
Le conducteur est affecté a I'entité d’appui du service traction (EAST) depuis juillet 2014.

C'est sa premiére participation a une campagne d'essais d’homologation d'une ligne
nouvelle. Il était affecté aux marches d'essais de la LGVEE depuis le 27 septembre 2015.

La répartition des rdles en cabine n'était pas définie. On s'organisait au coup par coup.

Quand il était deuxieme conducteur, il annoncait les PK. Il le faisait a l'avance en
annoncant « 5 km ... 2 km, 1 km, top ». Mais ¢a n'est pas normalisé.

[Sur ce type d'essai,] le conducteur surveille son indicateur de vitesse et le profil de la
voie de fagon & maintenir au mieux la vitesse de consigne. Il ne peut pas regarder les PK
en méme temps. Il freine quand il entend le top freinage.

Il n'a pas participé au calcul des points de freinage pour la marche 318-006.
Il ne se souvient pas comment s'est passe le freinage de la marche 318-004.

Pendant la marche, tout se passait normalement. Le deuxieme conducteur a annonce le
premier freinage [le freinage électriqgue du PK 397] qui a été normalement effectué.

Le conducteur titulaire n'a pas entendu d'annonce pour le 2° freinage [du PK 401]. Il a
freiné par réflexe, peut-étre a I'apparition, sur son visualisateur du signal « baisser panto »
[du PK 402,235].

Il ajoute, qu'a peu prés au méme moment, il y a eu un appel par la liaison interphonigue.
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41 » Le deuxiéme conducteur
Le deuxiéme conducteur est affecté & 'EAST depuis février 2014.

C’est sa premiére participation & une campagne d'essais d’homologation d'une ligne
nouvelle. Il était affecté aux marches d'essais de la LGVEE depuis deux semaines
(2 novembre 2015).

Avant chaque départ de marche, I'équipe de conduite calcule les PK des freinages et des
points particuliers.

Le conducteur titulaire note les vitesses A respecler et les points de freinage sur las
feuilles de marche qui sont ensuite placées sur le pupitre.

Aprés départ de chague marche, dés les premiers tours de roue, Neéquipe de conduite cale
ladometrie aved l& laboratoire.

Le deuxitme conducteur précise, quavant la marche 318-006. || n'est pas amivé en
cabine tout de suite car || avail des choses 4 finir dans la cabine amidre ol || avait assuré
la conduite en Mulalre de la marche 005 1 ajoute. quien Tant que 2° conductewr, || A pas
de mission bien définie lors de la préparation de la marche et lors de sa réalisation el que
la répartition des rdles est différente selon le CTT présent.

Il & toutetols pu prendre connaissance du PE du 17 freinage puis il a pris place & Fextréme
gauche de la cabine ; & gauche du pilote Systra,

Avant le départ, le conducteur titulaite a appelé le labo pour faire préciser la vitesse de
passage sur Faiguilie du PK 382.6. | & ajouté cette vitesse sur 1a teullle de marche,

Pendant la marche, le CTT &tait a droite du conducteur prés de l'imerphone ; ke pilate a
gauche,

Les deusx invitds étaient de parn 1 dauire du conducteur adossés au Tond de 1a cabine.
Le technicien Systra étalt un peu en amére, entre le pilote et le deuxiéme conducteur,

La cabine était encombrée mais tout le monde était concentré sur sa tache ; il n'y avalt
pas de conversation.

Le deuxieme conducteur a annonce le PK du premier coup de frein. Ce freinage a ate fai
au frein électrique comme prévu et il s'est bien passé.

A un moment. Il 'y & eu un appel A linterphone. Le son était fort mais pas net. Le CTT ne
comprenait pas.

Pendant les marches précédentes e les jours précédents, le pilote étail oujours a gauche
el cétait toujours le CTT qui répondait & 'nterphong.,

Lors de la marche precédente [312-005]. il v a eu un appel du chef d'essal pour demander
de rouler & 340 kmih au lbew des 320 prévus a la marche, Le CTT a refusé.

Il précise que des ordres et des contre-ordras sur la vitesse de circulaton atalent assez
fréquents sur cette campagne (demande de 360 kmih au lieu de 352, puis finalement
limitation & 352 sur ceriains points, demande de 340 au leu de 220 en pleine circulation... ).
Il é1ait prévu de falre un retour dexpérience a la fin du projet LGVEEZ pour anticiper et
dviter d"avoi les mimes imprécisions ors des campagnes A venir.

On ne précise pas la méthode de calcul des PK de
freinage
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42 » Le cadre Traction
Le CTT est affecté a 'EAST depuis mai 2009.
Il a pas eu de formation particuliére ni d'habilitation pour la fonction de CTT d'essais.

Il a participé a de nombreux essais, ¥ compris en survitesse, mais c'est sa premiére
experience sur une campagne d'homologation de ligne nouvelle,

Il était affecté depuis septemhbre 2015 & la campagne d'homologation de la LGVEEZ. Il
assurait la fonction de CTT d'essais une semaine sur deux, en alternance.

43 La détermination des points de freinage de la marche 318-006

Le CTT était sur l'idée de réaliser un freinage semblable & celui de la marche 318-004,
c'est-a-dire freinage électrique au PK 397 puis freinage maximal de service (FMS) 4 la
vue du PK 400,

Pendant le changement de cabine & Meuse, le conducteur titulaire et le pilote Systra sont
passés par la voiture labo pour retirer la fiche de vitesse de la marche 318-006 auprés du
chef d'essai.

Lorsque le CTT a pris place dans la cabine 2 & Meuse, le conducteur ou le pilote Systra
lui ont proposé de reporter le 2° freinage [le freinage maximal de service du PK 400] etil a
été convenu de le faire & la vue du PK 401, compte tenu de la marge observée lors du
freinage précédent. Dans l'esprit du CTT, cela conduisait & déclencher ce FMS au
PK 400,7, le freinage électrigue étant maintenu a fond depuis le PK 397 jusgu'au
déclenchement du 2° freinage.

Or ce n'est qu'a la vue du graphique ATESS et bien aprés l'accident, le 15 février 2016,
quil a compris que le conducteur avait relaché son freinage aux environs du PK 399 et
avait méme repris de la vitesse pour remonter a 330 km/h.

Le déclenchement du 2* freinage de la marche 318-006

L'attention du CTT a eté accaparée par l'appel interphonique du chef d'essai qu'il situe
entre le 17 et le 2° coup de frein.

Il ne s'explique pas pourquoi aucun des deux conducteurs ni le pilote n'ont réagi au
moment prévu pour déclencher le 2° freinage.
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43 Le retour d’expérience de la campagne

S’agissant de circulations hors RFN" et managées par Systra, le CTT déclare s'étre trouvé
parfois en porte-a-faux sans savoir si les reglements et les méthodes auxquels il était
formé et habitué sur le RFN s'appliquaient ou pas. Il évoque notamment plusieurs cas ol
il avait d( faire preuve de fermeté vis-a-vis de demandes, émanant de Systra, qui ne Iui

apparaissaient pas réglementaires. A titre d’exemples, il fournit & I'enquéteur du BEA-TT
des échanges de courriels concernant les vitesses a tenir pendant les marches
d’homologation.

» Le pilote Systra

Le pilote est un ancien conducteur de ligne, sous confrat avec 3Systra depuis
septembre 2015 pour assurer les fonctions de pilote sur les trains d'essails de la LGVEEZ.

Les fonctions du pilote sur ces trains sont différentes de celles prévues par les réglements
en vigueur sur e RFN. Avant le départ. le pilote recoit Ia fiche de vitesse de la part du chef
d'essai qu'il transmet au cadre traction.

Par l'interphone, le pllote collationne la fiche de vitesse avec le chef d'essal et le CTT
acoute,

Ensuite, si tout est bon, il transmet "autorisation de depart au conducteur ,

Pendant la marche, si I'équipe de conduite ne connait pas la ligne, le pilote leur fait
découvrir les points particuliers un peu comme pour un parcours de connaissance de
ligne sur le RFM.

Si I'éguipe de conduite connait la ligne, ce qui est |2 cas le plus fréquent, il n'a pas de
fonction précisément définie pendant la marche et n'a pas a intervenir dans la conduite,

En cas d'appel interphonigue, c'est soit le pilote, soit le CTT qui répond en fonction de
leur position. C'est celui qui est plus prés du boitier de linterphonie gui prend le micro,
Dans le cas de la marche 318-006, il ¥ a eu un appel du chef d'essal concernant le
franchissement de la jonction avec |a ligne classique, C'est le CTT qui a pris 'appel car il
etait du cité du boitier,

Concernant les personnes en cabine le 14 novembre, il precise quiils étaient un peu
semrés mais pas au point gue ca soit génant. Les trois personnes qui nappartenaient pas
a l'equipe de conduite n'ont, & aucun moment, perturbe le travail de 'eguipe.

Evoguant la marche de survitesse du 11 novembre sur Voie 1 [marche similaire & la
marche 318-006 mais sur V1 au leu de V2] il rapporte que I'équipe de conduite avait fait
remonter la difficulté de marguer le palier & 3320 puis de négocier la transition 330 — 176,
On lui a répondu que le palier 2 330 était nécessaire pour valider |a zone concernée,

C’¢était peut-Etre un peu léger que le pilote
SYSTRA ne soit pasun ex CTT

Surprenant que la connaissance de ligne se fasse en
conduisant. Sur ligne classique, I’agent qui est en
reconnaissance de ligne ne conduit pas et prend des
notes.
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46 Le schéma ne permet pas de savoir ou était le pilote
Systra et ou était I’ADC2
EI:HHE'A!E r-
phane et visu
ADC 2/ Pilote
ADC 2/ Pilote
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48 La marche 318-004

Les déclarations du CTT indiguent que la stratégie de freinage de la marche 318-006 a
été élaborée i partir de celle de la marche 318-004, en reportant le point de freinage
pneumatigue pour balayer au mieux le palier & WV 330, Il est donc apparu utile de
s'intéresser aussi aux donnees relatives a cette marche,

L'enregistrement ATESS de la marche

PK 380 300 400
FEPOY PO 1P 1P POPPL RV Y VY Y PG OO0t PO UL PPOL VN AT AP0 1 FOEH PPPPL NP (AP P O] et AP oL e |
L | _ == |
360
PR e e e e
300
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8 240
£
= 210
180
150
Crdamgiria
1520 .00 1530.00 1540 ATESE
Figure 25 © Trace de vitesse deé la marche 318-004

Le polygone des vitesses prescrites figure en rouge sur le graphique.
On constate que le freinage électrique a éte déclenché aux environs du PK 396,700.
Le freinage pneumatique a été déclenché aux environs du PK 398,600

Le freinage est relaché a 185 km/h avant d'étre repris un kilométre plus loin. Si le freinage
avait été maintenu, la vitesse de 176 km/h aurait été obtenue 2 km environ avant le seulil
de la zone correspondante.
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50 Conclusion concernant la marche 318-004
On constate des incohérences concernant le point de freinage prévu pour passer de 320
a 176 km/h.

> les declarations du CTT évoquent un freinage maximal de service «a la vue du
PK 400 ». Le seuil du palier a 176 km/h étant au PK 403,809, un tel freinage realisé
dans des conditions nominales laisserait une marge de sécurité d'un peu plus d'un
kilométre ;

» l'annotation de la fiche de vitesse semble indiguer un freinage maximal de service au
PK 401. Un tel freinage, toujours dans des conditions nominales laisserait une marge
nulle ;

= la feuille de marche du conducteur ne comporte aucune indication de freinage ;

= l'enregistrement ATESS montre un freinage aux environs du PK 398,600.

Ces incohérences indiquent des faiblesses dans l'organisation et le fonctionnement de
I'équipage qui font que :

» les freinages sont declenches a la vue des pancartes PK ce qui induit une avance de
300 a 400 m par rapport aux PK indiqués ;

= la stratégie de freinage imaginée par le CTT n'est pas comprise par chacun puisqu'au
moins une personne a compris qu'il fallait freiner au PK 401 ;

> la strategie n'est pas transcrite sur la feuille de marche du conducteur ;

» la mise en ceuvre n'est pas conforme & la stratégie prévue puisque le freinage
pneumatigue est déclenche largement plus tét.
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50

La marche 318-006

L'enregistrement ATESS de la marche
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Figure 28 Traod de vilesse de la marche 315-006

L'analyse détaillée de l'enregistrement est donnée a l'aricle 3,1,

33

L'examen du tracé et I'exploitation du listing donné en annexe 3 permettent de dire que le
freinage électrique a été déclenché au PK 396,800 et relaché au PK 398,940. En outre,
on constate la superposition d'un bref freinage pneumatique entre les PK 398,240 et
398,650.

Le conducteur a ensuite tractionné du PK 399,300 au PK 401,300 pour remonter de 325 4
330 kmvh sur le trongon ou la vitesse maximale prescrite est de 330 km/h.
Le freinage pneumatique final a été déclenche au PK 402,050

Le PK 402,809 correspondant & l'entrée de la zone limitée & 176 km/h a &té franchi a
265 kmi'h et l'enregistrement s'arréte environ 400 m plus loin & 3 vitesse de 243 km/h.

Le listing montrée egalement une petite efreur dé manipulalion sans consequence
significative lors du declenchement du freinage. & manipulateur passant en position
Urgence pendant 4 5 avant d'étre remis en position normale.

51

Concernant les freinages, on observe que :
» le freinage électrique a été déclenché au PK 396,800 et relaché au PK.398,940 ;
» le freinage pneumatique final a été déclenché au PK 402,050.
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51 Les documents de cabine

Comme pour la marche 318-004, deux fiches de vitesse ont été retrouvées dont une
comporne des anpotations manusenites. Dewy annotations semblent concermer 1a stratégle
du freinage final ; 397 & el 402 5.

Une autre annolaon concerne ka vilesse maximale de 352 kmih sur Faiguille du
PE 382,600

warchen’s AL - Gof

Vitesses de circulatien maximales sur la marche d'essal
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(Figure 28 - Anvotalions de ia fiche de vitesse 318-006

Commea pour la marche 318-004, la fedille de marche du conducteur compone des
annotations manuscrites reportant les transitions de vitesses issues de |a fiche.
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Figure 30 Annolations de ia feuie de manche du conducheur
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52 Elle comporte deux annotations supplémentaires : « RH 397 » et « 402 / 1,5 B » que l'on
peut interpréter comme des indications de freinage :

» freinage électrique (rhéostatique) au PK 397 ;

» freinage pneumatique avec 1,5 bar de dépression (freinage maximal de service) au
PK 402.

52 L'exploitation de I'enregistrement sonore en cabine

Une camera placee en cabine, a titre personnel, par le chef de bord, a enregistre cette
dernigre marche. Des images issues de cet enregistrement sont utilisées au point 3.2
pour la recherche des causes immédiates de I'accident.

L'enregistrement sonore nélait pas exploitable en I'état & cause du bruit de roulement
régnant dans la cabine. Il a fait I'objet d'un traitement informatigue dans le cadre de
I'enquéte judiciaire permettant de comprendre I'essentiel des échanges.

De l'exploitation de cet enregistrement il ressort que :

= les points de freinage prévus stalent le PK 397 pour le freinage électrigue et le PK 402
pour le freinage pneumatique ;

= un appel interphonigque du chef d'essal demandant le franchissement & 176 km/h de
laiguille 702 située au raccordement de vendenheim est amivé alors que e train se
frouvail approximativement au PE 399, C'estle CTT qui a répondu et [a conversation a
duré environ 10 secondes ;

=~ I'approche du PK 402 a até annoncée et le top freinage a eté donné a ce PK.

52 3- Conclusions concernant la marche 318-006

Les différants documents et enregistrements sont coherents sur le fait qu'il atait prévu que
les freinages électrigues et pneumatiques soient déclenchés respectivement aux PK 397
el 402 et, au final, c'est ce qui a &té fait.

En revanche, les annotations sommaires de documents de bord ne permettent pas de
savoir si le freinane électrique devait &tre maintenu, comme e déclare le CTT, o sl
devait étre relache, comme le conducteur I'a fait pour balayer le palier & 330 km/h, avant
de déclencher le freinage pneumatique final,
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53
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Figure 31  Graphigue indiquart la stratégie de freinage avec maintien du frein electrigue et le
pasitionnement de la communicalion interphonigue

Les calculs illustrés par la figure ci-dessus montrent que le maintien du frein électrique
jusgu'au PK 402 aurait pu permettre de respecter le seuil de 176 km/h, mais sans aucune
marge de securite,

Il apparait donc que la stratégie de freinage évoguée par le CTT n'a pas été comprise par
le reste de I'équipage.

L'appel interphonigque au PK 399 n'explique pas pourquoi le freinage électrique a été
interrompu mais il a pu capter I'attention du CTT qui, ainsi, n'a pas vu que le conducteur
relachait son freinage au lieu de le maintenir.

Le freinage pneumatique a été déclenché au PK préwvu qui était, 4 la limite, acceptable
pour la vitesse de 280 km/h mais trop tardif pour |a vitesse de 330 km/h,

En tout état de cause, I'élaboration de la stratégie de freinage de la marche 318-006 a
partir de celle de la marche 318-004 etait faussee a la base par le fait que le freinage
pneumatique de la marche 318-004 avait éte inddment anticipé par rapport au PE prévu,
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56 5.2.1- Les référentiels nationatx

Les personnels de l'équipe de conduite sont formés & Fapplication des référentiels
nabionauy du métier de conducteur of, pour les spécificites des trains dessals aux
référentiels SNCF relatits a  conduste de ces Irains, notamment ke document
d'application EAST TT 01500 « Consigne opérationnelle AEF - EAST », la préconisation
EAST RA 0005 « Missions du CTT au sein de FEAST » et la directive OP 0518
w« Circulation de train d'essal ».

Dans ces rélérentiels, on notera que le mode de Tonctionnement de I"équipe de conduite
el la répanition des taches en Son Sein ne Sont pas précises. Notamment, I'EAST
RA 0005 prévoit la présence dhun deuxéme conduciewr powr les marches de survilesse,
mais n'est pas claire quant a son rdle : s'agil-d seulement d'un conducteur de reléve au
a-1-il une mission opérationneile lors des marches od il ne conduit pas.

56 5.2.2 - Les référentiels propres a la campagne d'essais LGVEEZ

S'agissant dune campagne hors REM et avec Sysira comme intégrateur, les rétérentiels
sonl diffésents e, comme indiqué au paragraphe 245 du présent rapporl cest le
document Sysira « Procgdures autonsant 1es circulations d'essals » (PACE) qui
sappligue, Ce document définit notamment les missions de chacun ainsi gue les
procédures, documents et imprimas & wiliser.

Il reste proche des documents nationaux, madis il en adapte les prescriplions a cetle
argansation panticulidne,

Une particularité par rappont aux organisations classiques du RFN est la présence
systématique d'un pilote Systra en cabine de conduite. En plus des tiches habitwelles du
pilote qui sont de renseigner 'équipe de conduite sur les caractéristiques el panticularilés
de la ligne, kes PACE |ui confignt un rdie de survedlance de fa voe ¢t de ses abords ainsh
que des taches situées a linterface entre les responsables Systra (Chef d'essal, chef ge
bord, opératewr LGV._.) et 'éguipe de conduite.

Une autre particularité conceme la répartition des responsabilités en matiére de securité
entre b chel d'essai el le CTT,

Les wextes RFN o notamment les amicles 105 ot 106 de la directive O 0518 donnent une
responsabime globale au chef dessal en il condérant une autorité sur toutes les
personnes présentes & bord et limitent le champ des missions de 'éguipe de conduite et
du CTT essentiefement A des tiches de réalisation de gestes métier, d'application de Ia
réglementation &1 08 respect des prescriptions.

En revanche. Famcle 11.7 des PACE sembile donned au CTT une responsabdite globale
sur la sécurité de la circulafion du train d'essai -

« Le cadre transport traction ligne est ke responsable de la sécurité de la circulation du
rain d'essai QU accompagne. »

Le BEA-TT ne s& prononce pas sur Vinterprétation qu'il faut donner & cetle rédaction maks
comsidére quiune responsabié aussi globale ne comespond pas aux Compélences
nofmalement attenduss d'un CTT. En outre, une teile évolution aurait dd ére mise en
évidence, discutée entre donneur d'ordres et prestataire et formellement diffusée aus
ACIBUTS CONCEIMEs, CF QUi A pas 08 e Cas.

Les fiches de postes du conducteur, du CTT, du pilote et du chef d'essai extraites des
PACE ainsi que les articles correspondants de la directive OP 0518 sont données en
annexe 2.
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57

Les missions de I'équipe de conduite

Elles consistent & :

1. recevoir par l'intermeédiaire du pilote, avant chague marche, [a fiche de vitesse indi-
quant les vitesses & pratiguer roncon par rongon |

2. en déduire, en fonction des performances du train et des caractéristiques de [a ligne, 1a
stratégie de conduite c'est-a-dire les points kilomeétriques et les modalités d-accéléra-
ticn a1 de freinage qui permettront de respecter [a fiche de vitesse, sans depasser les
vitesses maximales mais aussi en balayant chagque trongon, le plus exhaustivement
possible, a la vitesse prescrite par la fiche de vitesse ;

. partager et noter les PK et modalités décidées au point 2 ;

attendre I'autorisation de depart transmise par le pilote ;

. mettre en ceuvre la marche telle gue prévue au point 2 |

. prendre en compte les aleas survenant pendant les parcours, les communications
d'exploitation arrivant par la radio sol-train 21 les communications propres aux essais
arrivant par l'interphone ;

7. rendre compte aprés chague marcha,

(= RS

Pas certain que des conducteurs ou des CTT aient
les capacités pour tenir le point 2

57 Les missions du pilote
Elles sont trés réduites lorsqu’il accompagne une équipe de conduite ayant déja acquis la
connaissance des particularités de la ligne.
Essentiellement, avant chaque marche, il recoit la fiche de vitesse des mains du chef
d'essai et il la transmet au CTT. Le moment venu, il transmet au conducteur I'autorisation
de départ recue du chef d’essai puis, pendant le parcours, il surveille visuellement la voie
et ses abords.

57 La répartition des tiches en cabine

Avant la marche
La tache 1 de la liste ci-dessus est attribués au CTT par les PACE.

La tache 2 mest pas évaques par les textes et aucune méathode pour la réaliser n'est
donnée, Toutefois, il est clair pour tout le monde guelle est de la responsabilité du CTT.

La tdche 3 n'est pas évoquée non plus, La pratique est que le conducteur annote la feullle
de marche a sa fagon puis la dispose devant lui sur le pupitre.

Les methodes d'annotation de la feuille de marche appartiennent & chague conducteur.
Le BEA-TT a pu consulter des feuilles de marche annotées par différents conducteurs.
Certaines comportent des annotations soignées et explicites d'autres sont griffionnées et
peu lisibtes, Les modalités et les FiK de freinage n'apparaissent pas systématiguement.
Pour la marche 318-006, les deux freinages ne sont indiqués gue de fagon sommaire.
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58 Pendant la marche
Comme indigué plus haut, cette répartition n'est pas spécifiée dans le référentiel EAST.

Avec la repartition de principe donnée par les PACE, le conducteur conduit, le pilote
surveille la voie et le CTT veile au respect des régles relatives a la securité des
circulations. Le second conducteur mest pas évogué.

Or dans le cadre d'une marche de montée en vitesse, cette répartition de principe n'est
pas applicable car le conducteur ne peut pas conduire seul en sécurité,

Son attention, est en grande partie accaparée par I'cbservation du tachymeétre et par
laction sur les manipulateurs de traction et de freinage afin de tenir exactement la vitesse
prescrite. En effet :

» si la vitesse du train est trop haute, il y a potentizllemeant fisgue de déraillement ;

= si la vitesse est trop basse, |la montée en vitesse ne sera pas validée et la marche sera
& refaire,

Il ne peut pratiqguement pas observer la voie ni détecter de fagon sdre les points singuliers
et notamment les PK ou un freinage doit &tre amorce.,

Il est donc nécessaire qu'une deuxieéme personne I'assiste en Ui annongant ces points et
ces PK en temps ufile et ce, avec une fiabilité absolue, car, en cas d'erreur, il n'y a pas de
boucle de rattrapage de type contrile de vitesse.

Une organisation officieuse est donc amenge a4 se meftre en place au sein des
équipages ; elle peut différer selon les personnes présentes et notamment selon le CTT
en fonction. En geénéral, c'est le CTT qui se charge d'annoncer les PK.

Selon la consigne EAST TT 01500, le CTT est auss! linterlocuteur du chef d'essal pour
les aspects sécurité et opérationnels. Cest donc ui qui répond & linterphone en cas
d'appel du chef d'essai.

Les différentes fonctions « temps réel » du CTT ne sont compatibles que si, pendant Ia
marche, les appels extérieurs se limitent & des cas durgence impliquant un
ralentissement ou un amét du train. Dans les autres cas et notamment si une prise de
décision du CTT est nécessaire, il y a un risque gu'une de ses fonctions ne soit pas
correctement remplie.

Les déclarations et divers éléments recueillis lors de cette enguéte montrent gue, le cas
écheant, d'autres membres de I'équipage pouvaient assurer ou concourir & la fonction
d'annonce des points singuliers et des PK, notamment au sein de 'équipage concerng,
Toutefois, cette fonction ne peut étre assurée avec un niveau de sécurité suffisant que si
cette personne est clairement désignée, ce qui n'était pas le cas.
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58 Retour sur la marche 315-006 du 11 novembre 2015

Lors des entretiens avec les membres de I'équipage, plusieurs d'entre eux ont évoqué
cette marche qui présente de nombreuses similitudes avec la marche 318-006 du
14 novembre et au cours de laquelle ils ont éprouvé des difficultés pour réaliser les paliers
de vitesses qui leur étaient demandés.

59 5.31- Les vitesses cibles

La marche 315-006 est, comme la marche 313-006, la marche de survitesse finalisant les
essais dynamigques de la voie concernae (voie 1 le 11 novembre, voie 2 le 14 novembre).

Semblablement, la vitesse cible, (voirg 6.1.3), comporte une marche en ligne a 352 kmih
jusgu'au PK 398,770 puis un palier a 330 km/h.

A la différence de la voie 2, il v a un petit palier & 253 km/h comrespondant a la zone &
W 230 situde entre les PK 403,351 &t 403,729,

La sortie a partir du PK 403,729 est a 160 km/h,

La fiche de vitesse rédigée par le chef d'essal indigue, en pleine ligne, une vitesse
maximale de 360 kmfh, conforme & la décision du 9 novembre 2015, puis un petit palier a
330 du PK 398,770 au PK 400 puis un palier a 230 km/h sans lien avec la vitesse cible.

La motivation de ce palier & 230 kmfh n'a pas pu &tre expliguée,

En tout etat de cause ces paliers a 330 et 230 n'etaient pas faisables en pratique car leurs
seuils ne sont distants que de 1230 m alors quiil faut plus de 2000 m pour passer de 330
4 230 kmih. lls interrogent sur le réalisme des fiches de vitesse,
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59 5.3.2- Les vitesses enregistrees
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Figure 32 : Marche 315-006 du 11 novembre 2015

Les donnees enregistrees montrent que la vitesse de 360 km/h n'est pas depassee, sauf
tres ponctuellement de 1 k/h. Le palier a 330 km/h n'est pas du tout margueé et la vitesse
sur cette section est largement en dessous de la vitesse cible. Le freinage se poursuit
jusqura 200 kmih, puis la traction reprend sur 800 m a partir du PK 402, Enfin, un nouveau
freinage permet de respecter le seuil & 160 km/h .

En revanche, par rapport & la fiche de vitesse, le début du palier & 230 km/h est largement
depassa.

A alcun moment la sécurité n'est compromise, ce palier ne correspondant & aucune
réalité concrete, mais il montre que les méthodes utilisées par le chef d'essai pour

produire sa fiche de vitesse puis par I'équipage pour en déduire la stratégie de conduite
ne sont pas fiables.
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60 5.3.3- L'enregistrement des conversations en cabine

Le BEA-TT a eu communication de la transcription des conversations enregisirées par la
camera du chef de bord Sysira que ce demier avait posee en cabine, a titre personnel,
pour cette marche,

Cet enregistrement, dont des extraits ont été publiés dans la presse nationale fin
juillet 2016, apporte des informations intéressantes sur le fonctionnement de I'équipage™
et sa compréhension des enjeux et des objectifs qui lui sont assignés.

Les principales informations qu'en tire le BEA-TT sont les suivantes :

» L'équipage est conscient de la difficulté, mais il ne remet pas en cause la faisabilité ni la
pertinence de la fiche de vitesse donnée par le chef d'essai. Pour la respecter au
mieux, il vise & tangenter successivement les seuils de 330 et 230 km/h puis & marquer
le palier a 230 avant de freiner pour le seuil de 160 km/h.

= Bien que la stratégie de freinage (PK, type de frein a utiliser, depression a appliquer...)
ait été décidée avant le dépan et notée par le conducteur sur sa feuille de marche,
celle-ci fait encore I'objet de discussions pendant le parcours, jusqu'a 5 min avant le
premier freinage, entre le CTT, le pilote et le 2* conducteur. Le conducteur titulaire,
concentré sur sa conduite, ne participe pas a la discussion.

» Le CTT est inquiet pour le respect du seuil 3 230 km/h, mais il n‘arrive pas a faire
prevaloir une position securitaire.

» La discussion est confuse ; I'équipage ne se rend pas compte clairement qu'il est
impossible de tangenter les deux seuils successifs a 330 et 230 km/h, leur distance
n'étant que de 1230 m.

» Lors de la premiére transition, le conducteur reldche légérement son freinage pour
tangenter le seuil a 330 km/h. Il déclenche ensuite un freinage maximal de service mais
rapidement chacun se rend compte que le seuil a 230 km/h sera dépassé.

= |l s'efforce toutefois de recoller au palier & 230 puis regoit I'ordre de freinage pour le
palier & 160 qui est respecté.

= Aprés la fin du parcours sur LGV, les échanges avec le chef d'essal montrent que le
dépassement du seuil & 230 km/h est accueilll plutdt favorablement car il permettra la
validation de la marche.

= Ces échanges montrent aussi que ce dépassement de la vitesse prescrite, malgré son
ampleur n'est considére par personne comme un evenement de securite comme il
l'aurait &té automatiquement sur le RFN.

Le BEATT aurait pu mettre les liens pour écouter
les conversations dans la cabine de conduite
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60 5.3.4- Les enseignements

L'élaboration de la fiche de vitesse par le chef d'essai est critiquable car elle comparte des
seuils et des paliers injustifiés et qui ne peuvent pas étre réalisés.

La préparation de la marche par I'equipage sous la direction du CTT mangue de methode.
Les performances de freinage prises en comple ne comporent aucune marge de
securité. Des emreurs de calcul mental font que la distance des deux seuils est évaluée a
1700 m alors qu'elle n'est que de 1230 m.

Le départ est donné alors que les modalités exactes de freinage font encore l'objet de
discussions.

Le CTT sent que le respect de la fiche de vitesse ne va pas étre possible mais n'arrive
pas a imposer une solution claire et sire.

A linstant T, les ordres de freinage sont donnés par plusieurs personnes et ne sont pas
précis ce qui occasionne une mauvaise reaction du conducteur et aggrave le
dépassement du seuil 2 230 km/h.

A lissue de la marche, le principal risque pergu par I'équipe d'essai et par l'équipe de
conduite est que la marche ne puisse pas étre validée par les experts faute d'une vitesse
suffisante.

Plus globalement, il semble que les acteurs de cet événement ont perdu leurs repéres
fondamentaux. Les paliers de la fiche de vitesse étant parfois au-dessus et parfois en
dessous de la vitesse cible, les membres de I'équipage ne savent plus clairement si ces
paliers sont & considérer vraiment comme des vitesses maximales.

Il ’ensuit que la criticité de I'incident et la nécessité d'un retour d'expérience n'est pergue
ni par l'equipe de conduite ni par Systra dont le chef d'essail indique RAS sur son rapport
journalier du 11 novembre 2015. Or on peut penser qu'une analyse a froid de I'événement
aurait permis de metire en évidence les causes du dépassement et d'en ftirer les
consequences.
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64

6.1.3 - Les specifications pour les essais dynamiques d'une LGV

La méthode visant a4 démontrer la sécunté, au sens de la dynamigue ferroviaire, de la
circulation sur une LGV par des essais successifs a vitesse croissante jusqu'a un essai
final & une vitesse supérieure & la vitesse prévue pour la ligne (essai de survitesse) trouve
son origine lors de la mise en service de la premigre LGV en 1981,

Le taux de survitesse décidé pour cette ligne a &1é de 30 km/h pour une vilesse prévue de
260 km/h.

Pour les LGV suivantes, dont la vitesse prévue élail désormais égale ou supérieure a
300 kmih, ce taux de survitesse a &té fixé 3 10 %. Ce taux de 10 % a &té justiié par la
prise en compte du cumul des marges de fonctionnement et de réglage des différents
systémes de tachymeétrie et de sécurité.

Cette methode, intermne a la SNCF, a éte reprise sommairement dans le référentiel SNCF
IN 3279 « Référentiel technique pour la réalisation des LGV — Parlie équipements
ferraviaires — Tome EF 1 Voie fermée »,

f.1.2 Les essals dynamigueas

Les emals dymamigues permetient la validation do soussgystéme vioie pour la vitoase de clre
culadion covisagse

Lzs geeais dynamigues dodvent dire rdaliscs

s mvec une rame homologuée poor |os vitesics envisagies (ou plusicurs rames,
poar les lignes & trafic mixtc ; voyageours, marchandises, pendubaires... b insim
menide e conslguendes,

®  § une vibosse mosimale sopéricure ‘s moins 10 % deo Ia vibeso maximale
d'exploitation oovisagée, toul on circalant par paliers alfin do gorantis by séourhé
de s o d epaaks,

w  parrous les hindmbes,

& par un organisme qualifié, garant de la qualise des mesancs,

= g0 respeciant ko prosoriptions de o « Comsigne &' Essais » foamee par le MOA
(préceian led medunes fochniquos, d arganiiation, 4 cxplojanng o do sdcuritb)

Powir chacue vilesse, ke soodlérations verticoles & mmemiversalies on cokise of en bogio daoi-
venl Btre sk iiees vt analyobe svinl O aciorioer b circulation 1 an paller de vilesse supé.
i

Pour pemeettre le pagage & un pelky de vilesse swpéricur, ol o respecinnt Jes oricles de
seouritd ol e confint, des eprises de glomlirie poovent &re elfesciudes (em fonction de
Panabysa dos enregisinoments sccélamumdirgues).

Ues esmals foml 'oapet 8 un eontnkle extérdeur (vislr chaplire 7.2.2) pontam sir ks edsuliats
tgchiiges de i marche d”ezsal Mnake ralindée 4 v+ 1005

Figure 33 ; Extrait du référentiel SNCF IN 3279

Lorsque I’on cite des extraits d’un document, il
serait bon de mettre sa date d’édition et le numéro
et la date de la version (ou du rectificatif)
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65 Elle a ensuite eté reprise et detaillée dans les 7 pages du chapitre 6 du document
technique de I'Union Internationale des Chemins de fer (UIC) « Guide pour I'homologation
de lignes a grande vitesse » de mai 2006.

6.7. Déraulement des essais dvnamigues

Les essais dynamiques visent & controler le systéme de transport partant ds percours a vitesse
limitée jusqn’a la vitesse maximale d’essai (vitesse d’exploitation on de conception + 10%).
Le princips est de parcourir tous lzs hnérsires tant en veies prmeipsles que wvers les
l'ﬂ:ﬂﬂrdcmﬂﬂk.ﬁ i gﬂ.ﬁ:ﬁ I-.thﬂl'ﬂ]l:'diﬂif‘:ﬁ_. FEI.!' Pﬂli‘:f l.'.il; 1';1‘:-‘55: é. EDJJ.\TI].I-J.' {Cﬂ. priﬂcipc d&t;l'ﬂll.ﬂé
par le systéme de signalisation ; par exemple 160, 200, 230, 270, 300, 320 et 352 kol pour
umne ligne concue pour 320 kr/h) jusqu’a la vitesse signalée + 10%.

Anrés chaque parcours les différentes mesures et observations qui tonchent le fonctionnement
et lz séeurité du sysiéme sont enalysées par le chef d'sssais qu: peut se fairs assister par des
experts des sous-systémes et comparees aux normes et tolérances en vigueur.

L'acceptation des mesures dudit parcours coastitue un point de passage obligé powr entamer
le parcours suivant.

En eas d’anomalie pouvant mettre en danger les installations et/ou le matériel roulant et de ce
fait la sécurité, les parcours d’essais sont inferrompus jusqu’a ce que 'anomalie soif levée
(woir également chapie 10).

:F:'gure 34 : Extrait du référentiel UIC

A la différence du document SNCF, le document UIC évoque non seulement la vitesse
d'exploitation mais aussi la vitesse de conception de la ligne.
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65 6.1.4- Les ambiguités des référentiels d'essais

Ces documents, destings 4 des mgéneurs et lechniciens, ne soni porés par aucun exde
risgherrairiaing 1 ol dond s die carachioe ol i,

Is ne délimssent pas la notion de & wlesse maomake d'exploitatson s et notamment ne
disen pas S cefle wlesse O 18 Comple des seuils de vitesse qui Seont IMposés Alix
TR COMMCALD; Par hes systénes o signalisation @ de conbrile de vitesse,

"na
| =
sia LH
im
1 7ud
! 1
L (1T
Jaaf. 19 (1]
a8
L] —_— W S o e S
| ——— ]
| —_— VRsaes mas CORTTTYM
'l
Fagure 35 - Mrstration de fambeguite sur b wiesse maomaske denplodaton

Ces doowments ne tiennent pas davantage compte du fait que les manches o essais
devrond dtre rdalhdes par des Irans peels qui ne perdenl pas benic une vilesse
exactement constante & dont les perlormances de frenage et Caccdiérabon e sant pas

wilires,
A pa— I — A ——— =
¥ 5
(1] y
% sra y
}' 313 A
Fona 1 -
| == -
150
im
1
%] - TR Sl wane i e
1 — Mevha il e T
Figure 36 : Wustration de lécart enfre fe prescnt el ke passibie

Notamment |
w il e prdcient pas 1S oldrances i appioques Sur 165 CIESSES PRESCTibes |
= % e disen] pas comment Inaer s Tones de ransiion entne différentes vitesses (s

anghes du polygone des vitesses),

On voit qu'une apglication kiérake de ces textes est mpossile, pourtant ils somt devenus
fa référence powr les essals dynamiques dans e processus dautorisation de mise en
exploitation commerciale dune lgne i grande vitesse.
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66 Une fois admis qu'on appliquerait I'IN 3279, l'interprétation de ses ambiguités se devait « La vitesse prescrite » : formulation pas claire ;
d'étre au moins aussi stricte que pour les LGV précédentes, A savoir : « P?,Vlgisse a atteindre » aurait sans doute été
; i 3 ; 7 s préferable
= la vitesse prescrite’ sera la vitesse maximale d'exploitation + 10 % ;
» la vitesse maximale d'exploitation ne tiendra pas compte des réductions imposeées par Tolérance égale a zéro : cela veut dire qu’on ne
les systemes susceptibles d'evoluer dans |'avenir tels que les systemes de signalisation peut étre ni en dessous, ni au dessus

et de contrdle de vitesse et les détecteurs de boites chaudes (DBC) ;

= la tolérance sur la vitesse prescrite sera a priori égale a zéro c'est-a-dire qu'elle dait
etre tenue partout sauf aux endroits ou c'est manifestement impossible. (Autrement dit,
les angles du polygone des vitesses doivent étre balayes aussi loin gue possible).

La vitesse a atteindre doit étre atteinte (voire
dépassée) partout sauf ...

(La critique est facile, mais ...)

67 Or, pour un tractionnaire, une vitesse prescrite est une vitesse maximale et n'est pas Est on siir que vitesse prescrite = vitesse maximale.
négociable ; la demande a donc été refusée par les CTT concernés car étant contraire a Dans les marches dites économiques, il me semble
leurs régles. La question a été tranchée par une étude du centre d'ingénierie du matériel qu’on prescrit des vitesses de circulation qui sont
montrant que la vitesse de 360 pouvait étre pratiquée sans danger. (forcement) inférieures a la vitesse maximale

autorisée (attention, j’écrit peut-Etre des choses
fausses car je n’ai pas connu les marches

économiques)
68 Présence systématique d'un pilote en cabine Ep fait, .1e pilote avait 2 fonctions a remplir en
circulation :
Dans une organisation classique, un pilote n'est requis que lors des premiéres circulations - lafonction de formation a la connaissance
pour faire connaitre les particularités de la ligne aux premiéres équipes de I'EAST. Dans de ligne, si le conducteur titulaire ne la
le cas de la LGVEE, le choix a été fait de le maintenir pendant toute la durée de la connaissait pas parfaitement,
campagne en lui confiant des tiches diinterface entre le CTT et les responsables - lafonction de surveillance de la ligne
opérationnels Systra dont le chef d'essai. Ses taches officielles étant trés limitées, il ne , o .
restait pas inactif et concourait dans la pratique au travail de l'équipe de conduite A ces vitessse, réaliser en méme temps les 2
constituant avec elle un équipage dont les interactions étaient vanables et non-spécifiées. fonctions semble difficile

68 Report de responsabilités vers le CTT

La direction de I'essai et la conduite du train n’étant pas assurées par la méme entreprise,
la répartition des responsabilités a di étre précisée. Elle 'a été en reportant sur le
prestataire Traction une responsabilité globale de sécurité de la circulation dont les CTT
concernés n'ont pas eu conscience et pour laguelle ils n'étaient pas formés.

70 Au total, il n'apparait pas que l'accueil de personnes invitées a bord de la rame d'essai Cela remet bien les pendules a I’heure et infirme
soit contraire aux régles en vigueur et ait eu un lien de causalité avec la survenue de des déclarations faites juste aprés ’accident
l'accident.
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79 Cefte démarche a abouti 4 la rédaction d'une letire de directives datée du 27 juin 2016 et
concernant les LGV Est-Européenne phase 2, Sud-Europe-Atlantique et Bretagne-Pays
de Loire. Cette leftre s'appuie sur les principes suivants :

# le principe des circulations en survitesse a V' +10 % est maintenu pour les vitesses
supérieures a 230 km/h ;

= la vitesse d'exploitation (V) a prendre en compte dans le calcul du V+10 % sera la
vitesse nominale permise par le systéme de contrdle de vitesse ou de signalisation ;

» une modelisation du comportement dynamique (& V +15%) pourra étre prise en compte
pour les portions de voie ol la vitesse prescrite n'a pu étre atteinte ponctuellement.

Une référence claire et unique de la lettre de
directives aurait été la bienvenue. 1l suffit qu’il y ait
2 lettres a la méme date concernant les LGV pour
qu’il y ait risque de confusion.

Pour moi, ce n’est pas clair : vitesse nominale
permise par le contrdle de vitesse c’est quoi (fig 35
page 65) ?7:

- lavitesse de fond de la ligne

- lavitesse max COVIT

- lavitesse annoncée TVM

Waamn e beed da bgra

e I 7 ST

B i e e =0

EFe 35 Businaion de Famizgutd s i vwiesse manomke o exningation

On ne dit pas pourquoi le seuil de 230 km/h pour
I’autorisation des survitesses

Pour moi, de plus, comme il s’agit de vérifier le bon
comportement dynamique de la voie et du matériel,
la signalisation ou les équipements de détection
imposant des limitations ne devraient pas étre pris
en compte

80 En outre, le CTT doit étre capable d'estimer si les marches demandées par le chef d'essai

sont réalisables en sécurité et si nécessaire d'opposer un refus tout en étant réceptif aux
arguments techniques des experts concernés.

Au total, il ne suffit pas d'@tre un trés bon conducteur ou un CTT rigoureux et expérimenté
pour avoir les aptitudes correspondantes. Or le systéme de management de I'EAST ne
prévoit pas de systéme de formation ni d’habilitation spécifique pour les conducteurs et
les CTT ayant & assurer ces fonctions.

Il est quasi certain qu’un CTT, a fortiori un
conducteur, n’a pas la formation et les outils
nécessaires pour faire ces estimations pour des
circulations qui sortent trés largement de
I’ordinaire.
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82 Recommandation RS (Systra) : Si, effectivement, le ferroviaire contient de
. " s ’ - — i - nombreux mots anglais, ce n’est pas une raison
Faire évoluer les référentiels d’'organisation des campagnes d'essais en tenant . .
i iy , ; 3 : A ; pour utiliser le terme de débriefing. A noter que le
compte du retour d’expérience de 'accident d’Eckwersheim et de fagcon a garantir . bt s
5 . monde moderne frangais a pris I’habitude d’utiliser
noAmer; - de nombreux mots anglais, mais parfois en leur
» I'expérience et la qualification du chef d'essai en rapport avec la criticité des donnant une signification qui n’est pas celle de
essais envisageés ; I’anglais, voire différentes significations.
» une programmation des marches permettant des temps de préparation et de Le BEATT aurait aussi pu recommander un
debriefing suffisants ; o . S . .
référencement rigoureux, et une présentation claire
» une organisation de la concertation entre chef d'essai et CTT privilégiant les et soignée de tous les documents (voir fig 29 et 30
contacts directs ; page 51 qui ne précise d’ailleurs pas de quel train il
» une redéfinition du rdle du pilote évitant de le positionner en interface entre chef s"agit pour la figure 30)
d'essai et CTT et limitant le risque d'interférences avec les missions de I'équipe
de conduite ; it A et
: 2 - iz B ; 'CEDERHEE S CHICWET RN maaterales sl La madchi d'e s
= une répartition réaliste et clairement affichée des responsabilités entre le chef e e Vs
d'essai et le CTT. e
Ants Fie A5 (o )
_-::,-,_ s
I
E_.'.r_m;..'.l-%l:_ '.""'-.'.
T Veng,
Faas 39 Anaions B i Sche 09 v T8
oo po B marche 318004, & jesle do manche du (ONEUCIET COEMpoTE des,
annctasons manencries seporiand b ranutions S viroes s oe 3 ishe
_.1.:. A — o
— x .-l'l- —7 i {40
Fagre B - Arradiiire o e Sile de e e s Conduecioud
82 Pas trouvé le rapport sur le site BEATT

Le BEA-TT, a l'issue de son enquéte sur I'accident de Lachapelle-Auzac a émis en 2013
une recommandation portant sur I'enregistrement des communications téléphoniques de
service des agents circulations.
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PFHASE POST MISE EN SERVICE (52)
yTest

Prodddanes autorbant les ciroulations dfessals

- pas véritablement de date du document,
seulement les dates de rédaction, de
vérification, d’approbation qui
heureusement sont identiques (le
vérificateur et I’approbateur sont
particuliérement rapides)

- pas de véritable référence du document (il
y a bien cette ligne incompréhensible en
bas de page, mais pour le coté
fonctionnel !!),

- pasde coordonnées du rédacteur
permettant de lui signaler une éventuelle
anomalie ou lui faire une demande de
précision

- pas de domaine de validité¢ géographique
(sij’ai bien compris le rapport du BEATT,
cela ne s’appliquait pas sur la partie déja
ouverte au service commercial)

On ferait bien de revenir aux fondamentaux de
I’organisation pré-moderne (c’est-a-dire avant
2000) des textes réglementaires de la SNCF
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93

LR Enl womphenng — 7% Prage

114 Conducteur
Le conductaur w1t en chaege de Ly conduite &an Train e ou de meswres

La epndudtous pRETIDE bux prodessus de ciroulement dit e3als avel ou 1 interface cingulption eves i
RFAL

Le condustaur 851 touisun sitomgagng tof e domaing ediali par un pllcie traction (et ke CTT ' 48R &' une
marche &essak) ou, parun Agent descorte [AE] lorsque b LGVEED &4l configurde en domales ravawe

Pendant une marche dessaks, le conducteur se cordorme aun directives da CFT et)'ow du plote fractlon préaents
e cabing,

11.5  Chel d'essais & bord de la rame

Ler (el ' wssals prdsunt b bowd de e ramne, appedd phu commundmant « Ohid @esat bord = oil e Reiposable
techeiogee des evsais ot le Besponsable de by sboorfé des parsonnes § bord des trains J'essals,

Ir laton aves FOPES, B est chapd du programmee det extals ot doone les directives nécesiaires au cadre
tranEpat traceion Sgne (CTT)

Le Chel O exals bord paetidipe § Mélsboration de FAHE et de "ASE ainsl gu's keues modifications dventuelies

e Chef d'esssdn dtablil powr chagree marche Tenab, wwvec Fendemble des personnes concemdes, un schéma
des enarchas ' essels conendsisent e programme d'esse,

i Fixzue de s manche Jesals bogd, le Chel & essals bord reqoit du Erapongable de Péguips de mesumnes bord
Fandembls did mlenls de medisel collechis peradant Ly mirche dhediall. Aprks gxamen dé ool dldmenil Sves
Fexpert voir ot Fexpert catgnaine d'i-Test, be Chel dessal bood prononge la validatson technigue de la marche
dediai

Avard chague marche Fisal

= e Chel eisais bord remet au pilste iragtion une = liche wile3ag » reprorant bes wilekees b despscier
par le conducteur, alnsl gee les phases de trasdiEion,

# e Ched 'widabi boid remet su CTT le wchisna de manche d'esiah e bul pfdcliat bei vieises & pointi
d'aredi & respecier. Cocl parmet sy Ched deqaais de sassurer supnds du CTT ques et comciions de
Ireinage pereitent de mipecter la vErsce masimale prévee 4 ce schéma de marnche dessa;

# g Ched d'e4i5ls bord das Seoli bt Faisurasds de NOPES que Fitindralve desands § Blen #18 [aimd
el Etabll, o1 avolr requ de co deinler | paedimtion S dépan qu'll relranimet verbalenet o pilete
traction

Al deafd ded il de montéc ¢n wittike, ke Chol Feaiah Bord Falt rfchilre la vieise il kit valeuri Bmited dica
paramatres de conduite 1ot sttentes ou dépassdes,

Regeit dp agent Sobieration en cabine geribee, Fivis de digapermand do la tone on inarface sues le BFN,

Susivanll b cad be Ohed J'eiiais bond e chang Tapgliqued bt prochdunes decrites diad Nune e Nohed e
Fannexe 1, 2. 3 ou 8 pour ke dérovlernent des essals awves of sand interface cdrculafion avec e RFK

11.6 Chefde bord

Le Chel de boed et chargé de certaines opérations de sécurité et de conbréle svant Feutorisstion de Sépart de
Iz reme ridaly

A ont eiter, 0 neipecne 1 procddure Lunnene

Foage £l e 408

Impossible d’identifier clairement de quel
document est issue cette page.

« La marche d’essais bord » ?
« Chef d’essais Bord » « Chef de Bord »
dénominations voisines pour des fonctions trés

différentes

L’organisation de la pagination aurait di faire que
chaque paragraphe soit sur une seule page
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94

LOV E8l iiophants = I Pisip

= &'uisure que toutes les personnes prdvuss b TAIE sont praventes dan b4 rame,
= provoques o §'assene de la fermelune s porids,
el fempta Bu Chel I eiisis de Patcompliiement de ded thched

Pemdant i3 cogularion, @ ghre le déplacernent des personnes dans b rame.

11.7 Cadre Transpert Traction ligne (CTT)

Le cacire tranaport traction ligne e b Responsable de la sdcurmé de ln ceoalation du Irsin et qurs
BLOOITAENE.
Ihweille au respect par b comductour des rigles défmigs par

= 't hehdamadaioe | fourmalier Seiiaki (AEL ) AH),
# e schéma de maschy O eiiats,
= g RTES i-Tass,

Lo respect de Mévtemble de oo reghes garantil [ sécurité de b coulation du train d'essals.
Le CTT regoit du Chef d'essals boed toutes les indications uthes concernant Fapplicasion du programme o' essaly

Le CTT parteipe au proceseds de deroubiment dil eiidis ainkh gu'au procetiun Fouverluie du domaline d'essais
lorsque la reconinalssance gy dompine o essais (SRleyage] o5t effectube bvec b reme d'esish

Dans be codre du protaidul de déroulement des exsals

= L& CTT Pait procéder b Fmemant oo au désarmeement mansel de la signalasaiion cabing lorsgus calle:
o e 8edt pis armmde ou ddsarmede aufomatbguesment lors de Pentrde sar ka LGVEEZ,

= Ences de survitesse, afis de ne pas &lee prinen chaege lors du dépastement prolongd de la vitedie
plafond dee la lgne, le CTT it procéder & Fisolernent des disposiifs de comirdle du dépriiement de 1y
wilEae aulonee ;

= COMIT |Contrdle de ViTesse) lorsque la suratesss s3t prevue sur LGY uniguement,

= KVB (Contndle de Vitesse par Balise} et COMIT lorique la surdtesse est prévas depuis il ligns
clussigue {fore Fesals] jusgu'h la LEVEED Inchase, ou inversemens,

=¥ et en informe e Chel dessna bord,

F Le 7T el le comrespondant de FOPES pour les échanges relasils & 1o sécusité des droolations dhessals,

11.8  Pilote traction

Le pilote braction de la rame essals est charge de rengeigre g CTT sur b caractérivligues de ls LGVEEY
pentes, ampes, signalisation, polets mmanysebles] st de donner Fautorisation de départ au conducteur

Dares be cadre des marches o' ssady, be pllone iraction

= Pegeiy i plans [rectian ure o Tiche witeiie » fepdarasd las vilesied & redpesber par |8 conducteur alnal
qus les phiases de tramdithon,

= rengdigne e CTT et le conduiteur sur les carscteratiguss de la ligne [signalisation, perticularités..,],

Pege I8 der L6

« RTSE iTest » : référence pas claire

Pour le CTT, on ne dit pas qui est chargé du
réarmement en cas d’isolement du COVIT KVB

« Le pilote traction (..) recoit du pilote traction une
« fiche vitesse »»
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96 COPIE du 11/02/2016 (NON TENUE A JOUR)

Circulation de train d'essat

Document d'exploitation

Weemlon 61 du SESE210
Apitcabie i pare tu H-10-HINE

Lt LECa] ’,‘,#—
wid il RisEauFPaRd oF PRANCE

Oresie

Je considére que la mention « Copie du 11/02/2016
(non tenue a jour) est une mention portée sur la
copie faite par le BEATT

Pour le reste, le document original de RFF
(correctement référencé et chaque page
correctement identifiée) a subi une modification par
ajout de la mention OP00518. Ou va-t-on si
quelqu’un, autre que 1’émetteur, peut se permettre
de modifier un document, qui plus est de sécurité.
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Annexe & : Evaluation de la vitesse de renversement

Méthodes

La méthode vise & évaluer, pour une courbe de rayon el de dévers donnés, la vitesse &
partir chir aguiehie by résultante die L lorce die pesanieur (posds) ef de la berce centrifuge
applicuées aw centre de gravité d'un wihicube, S0 de la stace de sustentation Siuée
entre [es fables de roulement des rails.

El¢ repose sur des hypothdses smplificatnces. notamment quie kes wihicubes d'ure rams
sonl mdépendams les uns des autres e que ks forces longiludinales de raction ou de
1r|.-||a:‘bg:|'.~ Gqui Shapphiquent au wihicubl au nediau du contact rose-nal o des Orfanss i
chot of Iracion e jeuent pas sur ke mécanisime de rermensement,

Ele: me wvise pas & remplacer one dude basée sur des outls de simulason mais
simplemant & en vénfier approxmatiemant les résullats,

Données

= Rayon : 944 m

= Divirrs & 160 mm

» Witesse 243 ke (S0t 67,5 mis)

= Hauteur du centre de yimll‘:’" - 2084 mm au-dessus du plan dy il

w Dépom rransyversal du centre de granité au repos : 0

» Dépon du centre de gravité en courbe™ | 100 mm wars lexténeur de virage.

Caleul de fa force contrifuge

F=M*y=M* ViR =M *4.83

Virification graphigue

Aprés AVOir posibonné sur un graphique A léchelle, les deux rails avec beur dévers et be
centre die gravid du vémcule, on irace honzomalement ta force centrifuge (M * 4,83) et
wiericiderment he poids (M * 9.81) appliguds bu centre die gravie du wéhatube,

O wenfie alors que ka resultante S projele netement au-oeld du rad exadnew. La
comndtion e reneersement du whhicule e21 done nkadmbe pour ky vllisse die 243 ke gui
st la vitesse du TGV au moment de Mmpact avec e pont-rail

A phes forte raison. cefle condition était réalisée powr la wiesse de 255 kmih que é1ait la
sienne & Fenrée de la pleise courbe.

La méme wénficabon pour une vitesse de 235 kmh montre que la condibion de
renwersement est encore réalisde.

15 Les données relatives au wihsoule sont celles de & remongue RE prse & titre dexemple.
16 Ce dépor vers Neatémeur dis varage est ol au mouements des susgensions sous Feflel de la lonce
certmtuge. Lorsgué he wihicube cincube @n arsusancs of déwers oo digor @5t wirs NeschEnieur du v,

105
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Exemple de vénfication graphigue pour V = 243 kmh
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7.1 Circulation du jour de I’'accident

Il a &té& pris en compte 'analyse de la bande ATESS réalisée par le service Frein (CIM ESF).
Cette analyse résumée sur le graphique ci-dessous indique que sur le dernier kilométre, entre le PK 403+200 et le
PK404+200, la décélération estimée etait de -1.12 m/s?

130

Réflexions sur la sécurité de I'organisation
d’essais ferroviaires a grande vitesse

André-Claude LACOSTE
Jean-Luc WYBO

Avec le soutien d'Astrid PARAKENINGS

Le rapport ne semble pas prévoir la pose de
pancartes sur le terrain avec écrit en gros la vitesse
maximale a impérativement ne pas dépasser pour
ne pas compromettre la sécurité

Le rapport ne semble pas préconiser une
détermination précise de la décélération obtenue
selon les différentes vitesses et les différents
systémes de freinage (page 30 du BEATT elle est
indiquée comme variant de 1,1 a 1,6 m/s2)
permettant de déterminer plus précisément la
vitesse maxi enveloppe a I’approche de
ralentissements.

134

Le CTT détermine le profil précis de la marche s'inscrivant dans cette enveloppe, avec
les pk des points de freinage et les autres éléments nécessaires a la conduite qui seront
repris sur la feuille de marche d’essai, avec 'appui des expertises nécessaires de I'AEF
ou du CIM. Ces éléments sont présentés au conducteur et a ’ADC2 lors du briefing en
cabine avant chaque marche.

Cela semble étre d’un niveau trop élevé pour un
CTT
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http://www.leparisien.fr/economie/tgv-est-un-essai-a-risque-mene-trois-jours-avant-le-drame-25-07-2016-5992143.php

TGV Est : un essai a risque mené trois jours avant le drame
Vincent Vérier|25 juillet 2016, 7h00 | MAJ : 25 juillet 2016 7h26

Eckwersheim (Bas-Rhin),le 14 novembre 2015. La rame d’essais du TGV Est a déraill¢ au point kilométrique 404, a 243 km/h sur une portion prévue a
176 km/h.Une partie du train est tombée dans le canal, en contrebas d’un pont.

(AFP/Frédérick Florin.)
Vincent Vérier
EconomieTGV-EstDéraillementaccident ferroviaire

EXCLUSIF. Le 14 novembre 2015, le déraillement du TGV Est lors d'un test sur la ligne Paris-
Strasbourg avait fait 11 morts. Trois jours avant, pendant un essai, le conducteur avait eu de
grandes difficultés a respecter les vitesses demandées.

Les vitesses exigées lors des séances d'essais du TGV Est sur la nouvelle portion de voie ferrée a grande vitesse entre Baudrecourt (Moselle) et
Vendenheim (Bas-Rhin) étaient-elles tenables ? Une vidéo réalisée le 11 novembre 2015 grace a une caméra GoPro installée dans la cabine de pilotage,
trois jours avant le déraillement qui a fait 11 morts a8 Eckwersheim (Bas-Rhin), révele la grande difficulté du conducteur du TGV a respecter les vitesses
inscrites sur sa feuille de route. La retranscription de ce film de prés de vingt minutes par les enquéteurs, que nous avons pu consulter, laisse apparaitre
une équipe d'essais — quatre salariés de la SNCF et de Systra (une filiale de la SNCF et de la RATP spécialisée dans la conception des infrastructures de
transport) — trés inquicte.
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Ainsi, alors que le TGV fonce a 357 km/h, il doit passer au point kilométrique (PK) 398 a la vitesse de 330 km/h. L'un des cheminots prévient : « 1y a
27 km/h a perdre 13, on les perdra pas en 700 m. » Il conseille alors au conducteur du TGV d'anticiper le freinage. « Faut qu'on freine avant, il faut qu'on
soit en freinage au 398, donc ¢a veut dire qu'il faut freiner 500 m avant. » Et de préciser : « Un peu aprés le 397, on freine, terminé, on va pas jouer aux
cons. » Une stratégie payante.

Dés le PK 396, la vitesse passe effectivement de 357 a 349 km/h pour atteindre, finalement, au fameux PK 398, une vitesse proche de celle requise avec
331,2 km/h au compteur. Mais le plus dur reste a venir. Le passage qui inquicte véritablement I'équipe d'essai se situe au PK 400. La, il faut passer de 330
a 230 km/h. « C'est 100 km/h a perdre sur 1,7 km, résume 1'un d'eux. C'est 1a le plus embétant. » Comme pour se convaincre que tout va bien se passer,
l'un des cheminots tente de rassurer : « Je pense que c'est faisable, et puis, si c'est vraiment juste, tu feras un coup de pichenette ( NDLR : un coup de
frein). Et puis, c'est bon, ¢a passe, hein ! »

Sauf que le passage se révele encore plus compliqué que prévu. Sitot passé le PK 398, tout s'enchaine trés vite : « Maintiens le freinage, refreine, refreine,
freine, freine... exhorte un cheminot au conducteur. Faut étre a 230. » Peine perdue, le TGV franchit le PK 400 a 297,9 km/h, soit 67,9 km/h de plus que
prévu. « Ah merde, oh la vache, il faut maintenir [le frein] beaucoup plus fort », constate un autre cheminot. « Ah, il est pas facile, celui-1a », reprend un
autre. Trente secondes plus tard, nouvelle alerte. Au point kilométrique 403, il s'agit cette fois de passer de 230 a 160 km/h. « Freine, freine, freine
d'abord, t'occupe pas », lache un cheminot a I'adresse du conducteur. Le PK 403 est franchi a 173,2 km/h au lieu de 160 km/h. « Pftf, pas évident »,
résume un membre de I'équipe d'essai. « Ca va, remarque, le 160, il était bon mais le 230, il est chiant a faire », estime un autre. « On sera meilleurs
samedi, on a bien repéré le terrain », conclut un troisiéme.

« Méme I'élite des conducteurs de TGV a la plus grande difficulté a respecter les survitesses »

Sauf que, trois jours plus tard, avec cette méme équipe, le TGV déraillera au PK 404 a 243 km/h sur une portion normalement prévue a 176 km/h. « On
peut 1égitimement se demander si ces tests sont encadrés avec toute la rigueur nécessaire, analyse une source proche du dossier. Quand on sait que lors de
l'accident, il y avait des personnes, et notamment des enfants, qui n'avaient rien a faire dans ce TGV. Avec cette vidéo, on s'apergoit désormais que méme
I'¢lite des conducteurs de TGV a la plus grande difficulté a respecter les survitesses exigées par ces essais. Et le jour du déraillement, alors qu'ils sont
conscients de la difficulté rencontrée au PK 400, ils ne décident de freiner qu'un kilométre plus tard. »
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Lors de son audition par les gendarmes, le cadre transport traction, le supérieur du conducteur, chargé d'indiquer les différentes vitesses a atteindre lors
des phases d'essais, avait reconnu lui avoir demandé¢ de freiner au PK 401 au lieu du PK 400. Une décision contraire a la feuille de route. Pour se justifier,
le cadre avait invoqué le trajet aller, réalisé dans le sens Meuse-Strasbourg : « Tout s'était bien passé. On avait méme beaucoup de marge. [...] On avait
déja atteint la vitesse de 160 km/h apres seulement 2 km, alors que nous étions partis sur une distance de 4 km pour réduire notre vitesse. » La SNCF nous
a précisé hier « n'avoir aucun commentaire a faire » ». Quant au rapport interne sur cet accident qui devait étre rendu au cours de I'été, aucune date n'est
avancée.

EN SAVOIR PLUS. Dans la cabine du TGV, le calme et I'incompréhension

Des ordres donnés pour rouler plus vite

Le témoignage interpelle. Selon nos informations, quelques jours apres le déraillement du TGV Est, un cheminot présent dans la cabine de pilotage du
train accidenté confie aux gendarmes qui l'auditionnent qu'on lui a demandé¢ d'effectuer les essais a une vitesse supérieure a celle autorisée par le
protocole. Le cheminot qui fait cette confidence n'est autre que le cadre transport traction, c'est-a-dire le supérieur hiérarchique du conducteur. 1l est
chargé de faire le lien entre le pilote du TGV et le chef d'essai installé a I'arriere du train. Aux enquéteurs, il raconte qu'on lui a ordonné de rouler a une
vitesse maximale de 360 km/h alors que les essais en survitesse ne peuvent dépasser la vitesse commerciale de 320 km/h + 10 %, soit 352 km/h.

Une demande faite par mail

L'ordre est venu d'un ingénieur basé au Centre d'ingénierie du Mans (CIM). Cet établissement, qui emploie 300 personnes, intervient comme expert
ferroviaire pour le compte de la SNCF. Le CIM est notamment célébre pour avoir contribué a battre le record du monde de vitesse sur rail en 2007, sur la
ligne Paris-Strasbourg, avec une pointe a 574,8 km/h.
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Selon le cheminot, cet ordre faisait suite & une demande de Systra, une filiale de la SNCF et de la RATP spécialisée dans la conception des infrastructures
de transport. Le cadre traction explique : « J'avais eu cette demande par mail il y a un mois. Je ne souhaitais pas dépasser la vitesse de 352 km/h pour étre
conforme aux 10 % supplémentaires et je l'ai fait savoir par écrit a mon chef de production Jérome A. et j'en ai informé Philippe F., le référent des essais.
J'ai regu un courrier du CIM nous autorisant a rouler a 360 km/h. »

Le Parisien

FIN
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