Maintenance infrastructure: un entretien des voies
plus humain et plus rentable a la fois

Jusgu’a la fin des années 70, le
travail de I'*agent de maintenance
voies” consistait en un dur travail
manuel. En 1978 a été achetée la
premiére machine de renouvelle-
ment P811 pour le remplacement
des traverses. Cette premiére ver-
sion a évolué grace a des amélio-
rations et a I'ajout de dispositifs
électroniques et hydrauliques. La
P93 peut aussi bien renouveler les
voies gqu’en poser de nouvelles...
Chaque année, 2 x 100 km de
voies sont renouvelées'sur notre
réseau. L’'agent de maintenance
voies est maintenant chargé prin-
cipalement de I'’entretien local au
quotidien, de la surveillance et du
suivi des travaux, du contréle vi-

Entre Monts et

suel de l'infrastructure. Ici aussi,
la mécanisation suit son cours.
La livraison de 10 machines mul-
tifonctionnelles permettra de mé-
caniser aussi les entretiens locaux
a I'neure actuelle principalement
manuels.

Des techniciens A2 sont égale-
ment recrutés pour les nouvelles
taches de surveillance, de suivi et
de coordination qui sont, sur le
terrain, une conséquence de l'ave-
nement de l'automatisation.

Un soin particulier est également
apporté au petit outillage motori-
sé de I'agent de maintenance
voies. On privilégie les appareils
légers, compacts et peu bruyants.
Une évolution qui est suivie et
appréciée par les travailleurs eux-
-mémes.

Entretien plus facile

Non seulement les machines,
mais aussi la superstructure de la
voie apportent des améliorations.
Voici quelques exemples pour plus
de clarté:

Oil est de plus en plus fait usage
de longs rails soudés; cela signifie
moins de joints et donc moins
d’entretiens;

O la fixation des voies n'est plus

Rivage,

Is veillent au grain

En gare de Rivage, Jean-Marie
Comelis, sous-chefde secteur
technique est

responsable

des brigades de

voie: “Je gere

les chantiers.

Je m'occupe de

leurprépara-

tion, de l'orga-

nisation et de la

gestion des

hommes. Aprés

I’hiver, ilfaut intervenir surles
rails. Certains travauxpeuvent se
faire sans la mise hors service des
voies et d'autres pas. En voie uni-
que (ligne 42 trongon Rivage-Gou-
vy), hous devons attendre des in-
tervalles plus calmes soit imposer
des ralentissements ou cas extré-
me, mettre la voie hors service. En
général, les gros travaux sefont la
nuit et durant le week-end. C'est
moi qui organise les conférences
de sécurité unefois par mois, ony
parle des problémes que I'on ren-
contre surplace et des solutions a
apporter. Nous mettons l'accent
sur le placement desfactionnaires
dont dépend la vie de leurs cama-
rades."

Au point d'arrét de Méiy, une di-
zaine d’hornmes appartenant a la
brigade de Rivage effectuent un
travail d’entre-

tien courant.

Une partie des

taches quiils

ont dans leurs

attributions.

Jean-Luc Koop,

chef de mainte-

nance raconte:

“En début de

Journée, nous

étions appelés pour des travaux.
Comme tous lesJours, Je prends le
train et mon attention a été attirée
par un choc anormal. Sur le
terrain, nous avons constaté un
probléme deJoint. Mais en régle
générale, nous suivons le program-
me d'entretien préétabli Actuelle-
ment, on procede au changement
de tire-fond, au graissage des cra-
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pauds et des éclisses (piece métal-
lique qui relie 2 rails), on les res-
serre, on vérifie l'ouverture des
Joints de dilatation, on effectue le
soufflage desJoints c'est-a-dire
qu’on compense avec de lagrenail-
le I'affaissement desJoints. Notre
tache consiste aussi a visiter la
voie a pied. 3 ou 4 hommes par-
courent ainsi une section de ligne
afin d'y relever les anomalies: rails
ou éclissages cassés, déplacement
de la voie anormal; ou les parti-
cularités: arbre qui se déracine,
dépot d’'immondices, bris de cl6-
ture.”

Patrick Leonard, dit Nanard ou Le
Gros, factionnaire sur place:
“Sans lesfactionnaires, les autres
agents ne peu-

vent rienfaire.

Nous assurons

leur sécurité.

Sur ce trongon,

nous sommes 5

factionnaires.

En courbe, il

fautprévoir 2

“bis", unfac-

tionnaire en

aval eten amont en plus. Pour
avertir les collégues, nous utilisons
le dispositifd’annonces. Lorsque le
factionnaire le plus éloigné voit un
train, il me donne l'alerte (annonce
de I'arrivée du train) via la radio.
Ensuite,Je donne l'alarme aux
travailleurs, c'est-a-dire I'ordre de
quitter immédiatement la zone
dangereuse. Si le dispositifn'est
pas entendu par un desfaction-
naires, le train est arrété par le
drapeau et les pétards. Le ralentis-
sement ou la marche a vue peut
alors étre imposé.

Dans la zone de travail, nous de-
vons étre vus, c'est le but des véte-
mentsJaunes. Une nouvelle régle-
mentation nous impose un gilet
orange pour que le machiniste
puisse distinguer lesfactionnaires.
Qui ditfactionnaire, dit brigade
donc vigilance. Tout le monde peut
étrefactionnaire saufavis médical
contraire. Mais en général, ce sont

réalisée a I'aide de boulons, mais
de crapauds Pandrol,;

COune nouvelle technique - une
sorte de roulement a billes - est
actuellement testée, qui ne sup-
primera pas a l'avenir le graissage
des aiguillages, mais le réduira
quand méme considérablement.

Rendement et qualité

en hausse

Les nouvelles machines ne facili-
tent pas seulement le travail, elles
augmentent aussi le rendement et

toujours les mémes, c'est une
question d’habitude. "

Marc Sevrin, agent de maintenan-
ce spécialisé: “Un agent spécialisé
estsuppléant

du chefde

maintenance

mais quand il

estla, mon tra-

vail est le méme

que les autres.

Ce quej'ai de

plus c'est queJe

suisformé pour

faire des trains

de route, Je deviens alors
convoyeur de train de travaux pour
le déchargement de ballast, de gre-
naille, de traverses etJe suis appe-
Ié pour des surveillances d'entre-
prises privées."

Xavier Billiet, technicien travaux
de voie en formation, fraichement
arrivé ala

SNOB, nous ex-

plique: “Sur les

lignes classi-

ques, les tech-

niciens se can-

tonnenta la

surveillance des

travaux effec-

tués par les en-

treprises

extérieures. Sur laLGV, ils s’occu-
pent de I'entretien des voies, de la
préparation des chantiers (cahier
des charges) qui vont étre effectués
par le privé. C'estJustement ce qui
m'intéresse, aller travailler sur la
LGV a Ans quand elle serafinie,
méme si ce travail comporte 2 se-
maines de nuitpar mois. J'ai suivi
pendant un an des cours spécifi-
ques pour la voie (électricité, signa-
lisation, travaux de voie). A I'’heure
actuelle,Je termine mon stage et
J'attends ma régularisation. Mal-
heureusement, J'ai constaté que les
agents de maintenance ne sont
pas bien considérés etpourtant,
ces hommes courageux qui effec-
tuent souvent des travaux lourds,
peu importe la météo, méritent
beaucoup mieux."

la qualité. Avant les années 70,
les traverses étaient bourrées ma-
nuellement. Les bourreuses der-
nier cri travaillent non seulement
en pleine voie mais aussi dans les
appareils de voie. Elles posent
deux (voire trois) traverses en mé-
me temps. Le rendement est pas-
sé de 3007400 m de voies/heure a
600/1.000 m/heure. Il va de soi
que le nivellement et le dressage
mécaniques de la voie en amélio-
rent la géométrie, et donc la qua-
lité. Auparavant, les piéces des ai-
guillages étaient transportées sé-

parément et montées sur place.
Une activité qui demandait
beaucoup de main-d’'oeuvre. De-
puis quelque temps, MI dispose de
six wagons de transport des appa-
reils de voie prémontés; une ins-
tallation de déchargement adaptée
a été commandée.

Nous nous sommes également
rendus sur le terrain et avons de-
mandé aux membres d'une équipe
d’entretien comment ils “vivent “
toutes ces évolutions. Leurs té-
moignages sur ces pages.

Sous l'oeil attentifdufactionnaire, les hommes travaillent a I'entretien de
traverses en bois: ici, a I'aide d’une tireformeuse, ils vérifient les tire-fond
(ci-dessus en gros plan) et les changent en cas de nécessité.



Des hommes et des voies:
c'est une partie de CA Ml

“Au bord de la voie”, nous avons
rencontré des hommes qui sont a
I'origine méme de la circulation
des trains. Ce sont les agents de
maintenance voies et toute leur
hiérarchie. lls sont attachés a
Anvers, Gand, Bruxelles, Liege et
Charleroi et ont tous pour mis-

A l'aide du “viseur optique avec
mire", I'agent contréle le nivellement
et le dressage de la voie.

En 1992, I'idée de créer des “Centres
Logistiques Infrastructure (CLI) dans
les cing zones Ml a été mise en avant.
Ces centres doivent concentrer le
personnel et la logistique en vue d’une
utilisation et d’une gestion plus
efficaces de ceux-ci. On y trouvera de
meilleurs équipements sociaux, un
atelier bien équipé, un magasin bien
approvisionné, une utilisation plus
efficace de toutes les machines, de
meilleures possibilités de transport.

sion la sécurité des voyageurs et
la régularité du trafic.

Un travail de groupe

Le premier, c’est Bernard Bumot-
te, ingénieur industriel principal
au district sud-est. Il raconte: "La
zone Maintenance Infrastructure
de Liege se divise en 6 arrondisse-
ments. Pour réaliser la maintenan-
ce des installations, les agents de
malitrise “voie" disposent chacun
de deux brigades dela voie. L'une,
plus importante en nombre d'a-
gents, s'occupe des travaux pro-
grammeés et Vautre plus petite s'oc-
cupe des interventions a caractére

En poste avancé, les pétards et le
drapeau sontposés.
Lefactionnaire bien équipé et
attentifveille & la sécurité de ses
collegues

(photos en haut a droite).

24 CLI correspondant plus ou moins
aux arrondissements verront le jour.
Chaque CLI se subdivisera en
plusieurs antennes pour organiser
I'entretien des chantiers éloignés.
Deux projets-pilotes (Louvain et
Ronet) sonten cours depuis un certain
temps. La pose de la premiére pierre
des centres d’Ath et du Coucou a eu
lieu en mai. Nous reviendrons, dans
un prochain numéro, surles premiéres
expériences des CLI.

urgent et accidentel.

La complémentarité de ces deux
brigades est essentielle pour les
taches qu'elles ont a accomplir.
Les travaux de renouvellement et
d'aménagement des voies sont gé-
néralement confiés a des entre-
prises privées pour des raisons
d'effectifs et de matériel. La, nos
agents interviennentprincipale-
ment comme personnel de surveil-
lance et de sécurité du chantier",
explique Bernard Bumotte.

Un kilometre a pied ¢a use,
ca use... les chaussures de
sécurité

Chaque agent de maitrise est res-
ponsable de la maintenance d’'un
poste (section de ligne). Une équi-
pe d’agents de maintenance visite
périodiquement a pied la voie. Les
distances totales s’étendent géné-
ralement sur une vingtaine de
kilometres. lls sont ainsi amenés
a déceler toutes les anomalies ety
remédier le plus rapidement
possible afin d'éviter des pertur-
bations dans la circulation des
trains. Ces pros du rail connais-
sent bien les endroits les plus
sensibles, les caractéristiques de
la vole et du relief du sol ayant
une incidence sur le maintien des
installations.

Grande seécurité _
Petites "coupures" de voie
Le travail des agents de mainte-

nance ne s'effectue pas facile-
ment. Des parameétres de sécurité
sont respectés. Sur un chantier,
le nombre d'agents factionnaires
est trés important pour assurer la
sécurité des travailleurs. Ce nom-
bre est fonction du travail a faire
(travaux bruyants ou avec engins,
etc.), de I'emplacement (en ligne
droite ou en courbe) et des dis-
tances de visibilité a respecter.
Comme les travaux s'effectuent de
plus en plus fréquemment la nuit
afin d'éviter des incidences sur la
régularité des trains, les faction-
naires ont un réle primordial a
jouer envers leurs collegues. Pour
réduire au maximum les coupures
de vole, tous les services concer-
nés par la maintenance, qu'ils
soient voie, signalisation, électrifi-
cation ou ouvrage d'art, se met-
tent d’accord pour concentrer
leurs interventions sur les mémes
troncons de lignes.

Des moyens de bien meilleure

qualité

Nous poursuivons notre visite a
Courtrai chez le chef d'arrondis-
sement Frans

Labaere.

“Beaucoup de

choses se sont

améliorées pour

les agents de

maintenance

voies. Les tra-

vaux de renou-

vellementet le

nivellement

systématique

des voies sont réalisés presque
entierement par la machine.
L'entretien au quotidien exige tou-
tefois encore beaucoup de main-
-d'oeuvre. Je pense surtout a l'en-
tretien des passages a niveau et
des aiguillages, au remplacement
de traverses détériorées et au
bourrage de points spécifiques de
la voie. Pour ce genre de travaux,
on ne peut pas encore utiliser les
machines lourdes avec un rende-
ment suffisant. Trop de prestations
seraient également reportées la
nuitparce que de tels travaux re-
quierent la mise hors service de la
voie, ce qui n'estplus possible de .
Jour sur laplupart des trongons.
Avec 1'utilisatlon de petit outillage
plus léger et motorisé, on tente de
limiter autant que possible les tra-
vaux pénibles pour le dos. C'est
également nécessaire parce que
les équipes sont de plus en plus
réduites et la moyenne d'age aug-
mente aufil du temps, de telle sor-
te que ces équipes sont souvent
confrontées a des contre-indica-
tions médicales.

Un homme doit étre en parfaite
santé pourfaire ce travail par tous
les temps. Pour le terrassement et
la manutention de matériaux
lourds, nousfaisons souvent appel
au soutien logistique d’entrepre-
neurs (notamment camions et
grues)".

Amélioration des commo-
dités et des vétements
Albert Papegaey, Erik Catry et Ru-
dy Mahieu travaillent avec le chef
d’équipe faisant fonction Dirk Le-
cluse sous la direction du sous-
-chefde secteur technique Guido
Vandamme pour I'équipe de Me-
nin. lls mettent tout d’abord l'ac-
cent sur I'amélioration des com-
modités: “Avant, nous devions
nous laver a 20-25 hommes dans
un seul seau d'eau. Aujourd'hui,
nous avons des douches avec de
I'eau chaude. Nous n'avons certes
pas encore les logements mobiles
les plus modernes, mais c'est déja
mieux que des baraques métalli-
ques. En hiver, lorsque nous ren-
trions le soir, nos vétements
étaient gelés. Et il y avait méme de
la neige dans nos chaussures.
Dans les nouvelles “loges"”, ily a
troisfois plus de place que dans
les noétres. Elles sont vraiment pra-
tiques. Les logements dans les
trains de renouvellement sont en-
core mieux, mais ils ne sontpas
pour nous. lls ne sont destinés
qu'au personnel de ces trains.
Méme les vétements ont été amé-
liorés. Nous disposons maintenant
de trés bons vétements de pluie.
Seuls les costumes devraient étre
lavés un peu plus rapidement.
Nosfactionnaires ont de meilleures
radios pour mieux nous protéger.
Notre sécurité dépend du travail de
tous les collegues. Si tout le monde
fait son boulot, notre métier n'est
pas dangereux.

Nos équipes vieillissent; cela signi-
fie plus d'expérience, mais aussi
moins deforce physique. "

Amélioration du matériel,
mais pas encore partout

“Si nous pouvionsfaire une propo-
sition pour améliorer le matériel,
nous penserions a un “bobcat"

pour pouvoir mieux entretenir les
sentiers. Iy aplus de machines
qu’avant mais pour notre poste
retiré ce n'est pas encore parfait.
Les matériaux ont un autre poids:
les traverses en béton sont trois
fois plus lourdes que celles en
bois, et I'acier utilisé pour les ai-
guillages ne pése plus 40 kg, mais
60. Nous avons néanmoins des
“crics" plus légers. A Courtrai, il y
a des lorries plus légers, mais pas
ici Mais on nous en apromis. Les
portiques pour le chargement et le
déchargement-de rails sont la meil-
leure amélioration de ces derniéres
années. Les machines aident, mais
le travail manuel ne disparaitra
jamais dans cette profession. Cela
est assez logique.

Encore un mot sur les entrepre-
neurs. Notre travail ne peut quand
méme pas étre sous-estimé. Uy a
de bons et de moins bons entrepre-
neurs. Mais ces personnes ne sont
pas habituées a la voie, comme
nous le sommes. Le contrdle reste

indispensable. Et si nous dispo-
sions également d’'un bon matériel
Iéger, nous pourrionsfaire davan-
tage nous-mémes. "
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