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Les analyses développées dans cette étude et les conclusions

énoncées n’engagent que LeonKaiMus et ne sauraient engager

la responsabilité SNCF Voyageurs, ni engager SNCF Voyageurs

sur quelque point que ce soit.

En revanche, les décisions et orientations prise à la suite de

cette étude n’engagent que SNCF Voyageurs et aucunement

LeonKaiMus



Le projet de modernisation de la voie mère du port de Calais (ligne ferroviaire 314 611) s’inscrit 
dans le prolongement de l’opération de modernisation de la ligne Calais Dunkerque récemment 
achevée et a pour objectif d’accompagner le développement du port de Calais dans le cadre de 
l’intensification des échanges transmanche (projet Calais Port 2015).

Le projet Calais Port 2015 a pour ambition de doubler les capacités actuelles du port grâce à la 
réalisation d’un nouveau bassin vers la mer, au nord des installations portuaires existantes, dans le 
respect des exigences environnementales du site. 

La voie mère connecte le port de Calais avec le RFN au niveau de la gare de Calais Ville. Elle 
supporte en mars 2017 un trafic de 2 trains de fret journalier (1 aller-retour quotidien entre le 
terminal portuaire de Calais et le Boulou à la frontière franco-espagnole au titre de l’autoroute 
ferroviaire entre Calais et l’Espagne). Le projet de modernisation de la voie mère entre Calais Ville 
et le port devra permettre l’augmentation progressive du nombre de circulations fret par palier :

• 7 A/R à échéance de 2020 ;
• 12 A/R à échéance de 2030 ;
• 15 A/R à échéance de 2040.

En aval, la voie ferrée actuelle traverse Calais jusqu’à la gare des Fontinettes, via la gare de Calais-
Ville et longe le technicentre. Construit en 1995 ce technicentre a fait l’objet d'investissements de 
capacité et de performance progressifs, pour en faire l’un des 4 ateliers majeurs assurant  la 
maintenance de niveaux 2 et 3 des rames TER de la région Hauts-de France, avec Lille, Amiens et 
Paris Le Landy.

L’électrification du site est en cours, financée par la région, et a pour objectif d’augmenter sa 
capacité de traitement des nouveaux matériels électriques (automotrices).

La croissance d’activité du 

port de Calais va multiplier 

le nombre des circulations 

de desserte du port.

Ceci est jugé stratégique.

Le projet inclut une 

adaptation de la voie 

principale le long d’un 

technicentre important, et 

de la voie mère elle-même.
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Le tracé actuel des trains emprunte les voies 
principales situées entre les faisceaux du 
Technicentre et les rues Hoche et Cambronne.

L’aménagement prévu consiste en des 
opérations de rénovation de voies et 
composants, et la mise en œuvre de protections 
acoustiques. SNCF Réseau en a fait le chiffrage 
au stade AVP en mars 2017.

La sensibilité des riverains aux nuisances sonores 
est grande. Nous disposons d’études acoustiques 
(2013) et d’une expertise plus récente (2016)  sur 
les mesures de protection.
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Une proposition alternative a été formulée à 
SNCF-Réseau par les habitants lors de la 
concertation publique du 28 mai 2018.  Celle-ci 
consiste à dévier sur une portion d’environ 500 
mètres cette circulation et à la faire  transiter au 
milieu du faisceau des voies de l’atelier de 
maintenance. Cette alternative est publique et a 
été relayée par la presse (journal Nord Littoral du 
2 juin 2018)

Cette alternative n’a pas fait l’objet d’une 
expertise sur le fonctionnement du 
technicentre, et SNCF-Mobilités veut donc en 
caractériser l’impact opérationnel.

Des riverains 
demandent, voulant 
réduire le bruit, que les 
trains ne transitent pas 
par les voies principales 
qui longent le 
technicentre, mais au 
sein de ce technicentre 
sur un itinéraire à 
créer. Ceci réduit le 
nombre de voies du 
site.

SNCF Mobilités veut 
évaluer l’impact sur sa 
production.



SNCF-Mobilités demande sur la variante proposée une caractérisation indépendante sur deux 
points :

 une vérification de la faisabilité technique de cette proposition au regard de l’exploitation 
du site et en tenant compte de plusieurs paramètres :

• les modifications lourdes d’infrastructure : création de voies principales,  modification des 
installations de voies et caténaires, adaptations du PRCI de Frethun, 

• la réduction de capacité de stationnement des rames TER sur les voies du Technicentre 
• la réduction de capacité de voies de maintenance 
• les contraintes de déplacement des rames sur le site pour la maintenance et les 

opérations logistiques 

 un jugement extérieur sur la plus-value de modifier ou non cette portion de  ligne de 
ferroutage en comparaison d’une part des nuisances sonores pour les riverains dans la 
situation actuelle et d’autre part des contraintes apportées par la création de voies RFN au 
milieu d’un site industriel 
Pour cela, SNCF-Mobilités souhaite que l’étude s’appuie sur une estimation de l’impact 
technique, organisationnel et  financier de cette évolution.

SNCF Mobilités n’a pas demandé dans ce cadre de proposition alternative à la variante objet de 
l’étude

Le planning a été le suivant :
• Démarrage de l’étude début septembre 2019
• Remise du rapport fin octobre 2019
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SNCF-Mobilités veut 
une évaluation de 
premier ordre, 
technique et 
économique, de la 
faisabilité et des 
conséquences de la  
variante sur le 
fonctionnement du 
technicentre, sa 
performance et ses 
capacités.
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« Passer au milieu du technicentre… »
Cela veut dire quoi ?
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Scénario 1 : 
dévier après la gare des 
Fontinettes

Scénario 2 : 
dévier depuis  la gare des 
Fontinettes

Scénario 3 : 
Réhabiliter la voie V02C 
pour les seuls trains de fret 

Chacun de ces 3 scenarios a fait l’objet d’une étude sommaire de consistance 
pour en appréhender l’ordre de grandeur du coût.
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Hoche Gambetta

Courbe + contre-courbe 
potentiellement bruyantes

Centre Hoche

Éloignement réel, mais limité à 
150 à 200 m environ

Cambronne

Courbe + contre-courbe 
potentiellement bruyantes
Réduction probable de vitesse à 
60 km/h

Caractéristiques communes :

• Aliénation de 5 à 6 voies du technicentre
• Phase travaux de nuit
• Réduction du débit de la gare à expertiser
• Adaptation PRCI
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Hoche Gambetta

Courbe + contre-courbe 
potentiellement bruyantes

Centre Hoche

Éloignement réel sur 450 m 
environ

Cambronne

Léger éloignement de la rue
Modifications importantes en 
sortie de gare des Fontinettes

Caractéristiques communes :

• Aliénation de 5 à 6 voies du technicentre
• Phase travaux de nuit
• Adaptation PRCI
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Hoche Gambetta

Inchangé
Arrêts plus fréquents de trains au 
voisinage du pont

Centre Hoche

Éloignement faible et limité à 150 m 
environ

Cambronne

Pas d’éloignement
Appareils de voie générateurs 
de bruit

Caractéristiques communes :

• Déviation des seuls trains de fret, les trains de voyageurs sont inchangés par les 
voies V1 et V2

• Aucune aliénation des voies du technicentre
• Phase travaux plus légère
• Difficultés de circulations possible (conflits avec l’entrée du technicentre)
• Adaptation PRCI
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Les scénarios 1 et 2 ont toutes chances de n’apporter que des améliorations limitées et d’introduire de nouvelles

nuisances. Ils sont très coûteux. Ils retirent 5 voies au technicentre, sans reconstitution possible sur place.

Le scénario 3 est d’un prix beaucoup plus limité mais son intérêt quant aux nuisances est faible. Il ne retire aucune

voie. Il induit des contraintes d’exploitation de la gare et de la ligne probablement problématiques en cible.



12

Scenarios 1 et 2 :
Le technicentre peut-il fonctionner 
avec 5 voies en moins ?
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La densification de l’activité de 
maintenance et de terminus du 
site de Calais

Augmentation attendue du 
nombre d’entrées et de sorties de 
trains du site. 

Analyse des roulements prévus

La prise en compte de l’activité à terme est fondamentale.



148 Voies de maintenance légère M1 à M4 ou lourde (M6 à M8)

11 Voies de stationnement T1 à T11
+ nettoyage
+ maintenance (T10 et T11)

Tiroir et accès secondaire

Voie d’entrée 
prolongée en M5
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T1 à T5 sont supprimées.Voie V02C et accès secondaire supprimés
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• Les voies T1 à T11 sont systématiquement utilisées par 2219 ordres de mouvement sur la période,

c’est-à-dire 1 à 3 ordres de mouvement par jour à l’exception de la voie T3, qui est un peu moins

utilisée. La moyenne est à 1,70 / jour.

• Aucune voie T n’est en déshérence et toutes sont régulièrement utilisées pour faire fonctionner le site.

Les voies électrifiées sont les plus sollicitées.

• Les voies T1 à T5 concentrent près de 900 ordres de mouvement sur la période, dont environ 40% en

arrivées directes de la gare ou départ vers celle-ci. Ces voies ont une vocation essentielle de

stationnement pur ou d’attente au départ après maintenance.

Analyse de la période 
juin septembre 2019 
(118 jours)
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Analyse de la 
première quinzaine 
d’octobre 2019
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Le site n’est pas saturé sauf de nuit et le week-end.

Suppression T1 à T5 admissible en journée en semaine en

remplissant davantage les voies. : au prix d’une fragilité

opérationnelle du service, un site de maintenance ne pouvant

garantir plusieurs heures à l’avance l’ordre de sortie des rames

avec un taux de fiabilité de 100 %.

De nuit et le week-end, cette suppression de voies serait

difficilement supportable.

Le doublement du nombre d’entrées pour stationnement et

l’augmentations du parc en maintenance satureront les 11 voies

actuelles, ne laissant plus la possibilité de maintenir le

fonctionnement normal si on en réduit le nombre.

2019

2025

Il est nécessaire de reconstituer ailleurs une capacité de

stationnement, utilisée dans un premier temps pour les

périodes de forte occupation dès la suppression des voies T1 à

T5, puis rapidement, en permanence.

Peu de conséquence sur la maintenance pure, mais perte de

facilité d’intervention sur voies T

Ceci revient à séparer / dupliquer

• le processus de stationnement 
pur 

• du processus de maintenance, 

sur deux sites séparés. 

L’activité de maintenance pure 
pourrait s’exercer sur les voies T6 à 
T11 et les voies M1 à M8.

Perte de l’itinéraire d’accès en 
secours au technicentre

Les équipes du technicentre devront 
pouvoir intervenir en équipe mobile 
pour apurer des anomalies sur le 
nouveau site de stationnement. 

Stationnement et 
nettoyage Maintenance
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Les  deux scénarios de ripage 1 et 2 

d’un coût très élevé et d’un intérêt 

contestable, obligent clairement à 

une reconstitution de voies de 

stationnement sur un autre site.

Cependant, si les stationnements 

sont organisés ailleurs, le 

technicentre peut fonctionner sans 

ces voies T1 à T5

S’agissant des autres sites existant, même des mesures 

coûteuses  :

• d’investissement (quelques centaines de 

milliers d’euros au minimum, 

hors électrification, indispensable)

• et d’exploitation (de l’ordre de 1 M€ /an) 

ne permettraient pas de fiabiliser l’exploitation dans les 

conditions ainsi créées.

Nécessité de se situer proche de la gare 

avec un accès naturel facile

Où ?
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Scénario 3
Peu d’effets directs ?
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2019

2025

Stationnement et 
nettoyage Maintenance

Le scénario 2 par la voie V02C ne supprime aucune voie 

et n’induit pas de difficultés fonctionnelles notables 

le faisceau de garage et nettoyage.

Pas de difficultés fonctionnelles 

notables sur le fonctionnement 

du technicentre

Pas de difficultés fonctionnelles 

notables sur le fonctionnement interne 

du technicentre

Risque de conflits de circulation 

récurrents en entrée (alimentation) du 

technicentre

Le scénario 2 par la voie V02C ne supprime aucune voie 

et n’induit pas de difficultés fonctionnelles notables 

le faisceau de garage et nettoyage.

Ce scenario est théoriquement neutre sur les activités de maintenance et de stationnement / 

nettoyage, il génère des conflits d’exploitation problématiques en cible, générateurs eux-

mêmes de perturbations de la gare et du technicentre
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Conclusion générale
Tableaux de synthèse
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2020 2025

Le technicentre peut-il fonctionner ? Oui Oui, avec contraintes

Les besoins de stationnement peuvent-ils être assurés ? Non, nuits et WE Non

Identifie-t’on des lieux possibles de reconstitution de la capacité de 
stationnement ?

Peut-être Non

La maintenance supporterait-elle des surcoûts ? Oui Oui

L’exploitation supporterait-elle des surcoûts ? Oui Oui

En résulte-t’il une altération du fonctionnement de la gare (ponctualité) ? Oui, limitée Oui, forte

Avec 5 voies de stationnement en moins… 
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Merci de votre attention …

contact@leonkaimus.fr


