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RESUME DE LA JOURNEE SECURITE SNCF DU

16 SEPTEMBRE 2015
Exposé sur les avancées du plan VIGIRAIL 

Ce plan fait suite à l’accident de Bretigny-sur-Orge en juillet 2013.

2 sortes d’engin sont en expérimentation : 

Le premier est une locomotive doté d’une détection automatique par vidéo des anomalies de la voie courante et mesure de paramètres géométriques de la voie. Elle peut rouler jusqu’à 80km/h => Projet SURVEILLE

Le second est le système SIM = wagon de surveillance des appareils de voies par vidéo qui est rattaché à une locomotive. Détection des anomalies et mesures de cotes géométriques. L’analyse des films est faite ultérieurement par des ingénieurs => Projet SIM

Essai concluant de nouveaux boulons prototypes qui seraient plus « résistants » au desserrage, suite au rapport du BEA TT daté du 10 janvier 2014. 

Le personnel de maintenance du réseau a testé des Smartphones, des tablettes et des « phablettes » pour communiquer le partage d’information par la lecture de document, photos et vidéo. Un matériel léger et de bonne résolution est retenu qui seront distribué à l’ensemble du personnel en 2015-2016. Le but est d’enregistrer les anomalies non seulement au niveau régional mais national. 

Application Vigi-Express 

98 % des problèmes traités par SNCF sont signalés par des agents internes. 

2% sont signalés par le public, ce qui correspond à 162 signalisations d’anomalies observées sur les passages à niveau.  

Ces pourcentages sont à prendre avec beaucoup de précautions puisque aucun plan média n’a été mis en place par la SNCF pour faire part au public de cette innovation. 
Nous avons plus ou moins compris que cet outil était plutôt consacré aux cheminots. En effet l’ouverture aux publics nécessite un contrôle des informations données et une réponse personnalisée aux usagers. Et donc une ouverture d’esprit vers les usagers…

Le but recherché par cette application est pour la SNCF d’obtenir un maximum d’information des agentes de terrain afin de réaliser une banque de données qui permettra ensuite de réaliser des plans de maintenances préventifs
Pour avoir accès au compte rendu des réunions sécurités, veuillez aller sur le site www.sncf.com   et choisir la rubrique Transparence. 

Visite d’une sous-station électrique dans la banlieue de Paris
RTE = Réseau Transport électrique => producteur d’énergie => étatisé

EDF = Electricité De France => distributeur d’énergie

ERDF = Electricité Réseau De France => autre distributeur d’énergie

Le Département Traction Electrique (DTE) de la SNCF explique les principes d’un CSS (Central Sous-Station). Ce département est aussi en charge de la signalisation ferroviaire.
Il existe 544 sous-stations en France qui répartit l’énergie sur les voies ferrées.

SNCF emploie 2 sortes de courant : 

1) 1’500 Volts = courant continu => représente 5812 km
2) 25’000 Volts et le 2 x 25’000 Volts = courant alternatif (TGV entre autre) => représente 9563 km
120 km de ligne haute tension (15’000, 20’000 et 63’000 volts)

Une sous-station est prévue tous les 15 km pour du courant continu à 1’500 Volts.

Une sous-station est prévue tous les 50 km pour du courant alternatif à 25’000 volts.

Une sous-station est prévue tous les 80 km voir 100 km pour du courant alternatif à 2 x 25’000 Volts. 

RTE vend que du courant alternatif

Le rôle du transformateur dans les sous-stations abaisse les volts en 2 x 645 Volts et ensuite le rehausse en 1’500 volts continus.  

Certaines locomotives ont deux moteurs, ce qui leur permet de circuler sur tous les types de voies ferrées en France. 

En Allemagne, il utilise du 3’000 Volts, en Suisse il utilise du 1’500 Volts 16 hertz 2/3 (en comparaison à 50 hertz pour la France). Chaque pays a ses propres spécificités au niveau courant et largeur de rail => plus étroites en Espagne et Angleterre => plus grandes en Russie. 
Le STI = Spécification Technique d’Interopérabilité essaie d’uniformiser les caténaires sur le système ferroviaire transeuropéen conventionnel à grande vitesse. 
La plupart du temps, une panne électrique est due à la rupture d’une caténaire. Soit la section de câble qui la supporte casse, ou un effilochage de fil => conséquence d’un arrachage lors du passage du pantographe de la locomotive.   

Un caténaire peut geler, c’est pourquoi les ingénieurs provoquent un court-circuit lorsqu’il n’y a pas de passage de train pour permettre un effet de  « joule ». Ensuite un calcul complexe est fait pour que le premier train puisse passer  et maintenir la ligne dégelée sans alterner les locomotives.
Pour gérer les besoins, la SNCF fait des demandes constantes sur la puissance d’énergie dont elle a besoin à son revendeur. Elle varie en fonction des pannes, du trafic (beaucoup de consommation lors du démarrage et l’accélération d’un train).
P = U x I
Il existe 3 sortes de caténaires : 

1) V350 STI => TGV (Rhin-Rhône, Est Européen) d’une circulation commerciale à 350 km/h => 2 x 25'000 volts => courant alternatif
2) V200 STI => lignes classiques => 25'000 volts => courant alternatif
3) 1500 V LGV => LGV circulation commerciale 270 km/h => 1'500 Volts => courant continu.
Message de prudence et sécurité pour un caténaire à terre (même précaution que pour un orage en été)

Eviter de s’approcher de celui-ci si vous  n’êtes pas à proximité.
Lorsqu’on est en face d’une caténaire sectionné sous tension, il faut faire de tout petit pas sans se précipiter pour éviter une « différence de potentiel ». Un grand pas provoque une différence de potentiel entre les 2 pieds et ainsi forme un arc électrique aux conséquences dramatiques. 

Prochaine réunion de sécurité le mercredi 9 décembre 2015 ( Réunion annulé par SNCF)
Dates de réunion 2016 en cours de validité :
Mercredi 9 mars 2016

Mercredi 15 juin 2016

Mercredi 14 septembre 2016

Mercredi 14 décembre 2016

Janik Pralong
29/12/2015
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