
Pour mieux comprendre

L’œil de Gièfem

La branche « transports »
d’Alstom occupe 8200
personnes en France et s’articule
autour de plusieurs usines :
FBelfort : locomotives et les
motrices du TGV ;
FValenciennes : métros,
tramways.
FAytré-La Rochelle : très grande
vitesse. C’est là qu’est construite
l’AGV (automotrice à grande
vitesse).
FReichshoffen : trains régionaux
et voitures d’extrémité de TGV.

FOrnans (Doubs) : moteurs
électriques des automotrices et
des locomotives.

FVilleurbanne (Rhône) :
informatique et électronique
embarquée.

FTarbes (Hautes-Pyrénées) :
chaînes de traction
(transformateurs,
convertisseurs).

FLe Creusot (Saône-et-Loire) :
bogies.

Alstom : chacun son rôle

ÀÀ RReeiicchhsshhooffffeenn,, AAllssttoomm
((eexx DDee DDiieettrriicchh)) aa uunn
ccaarrnneett ddee ccoommmmaannddeess
rreemmppllii ppoouurr 1188 mmooiiss..
PPoouurr llee ffuuttuurr,, llee ssiittee
mmiissee ssuurr uunn mmaarrcchhéé ddee
11880000 ttrraaiinnss rrééggiioonnaauuxx,,
ppoouurr lleessqquueellss ll’’aappppeell
dd’’ooffffrreess eesstt eenn ccoouurrss..

S’il ne restait qu’un secteur in-
dustriel à ne pas souffrir de la
crise, ce pourrait bien être le
ferroviaire. L’usine Alstom de
Reichshoffen, près de Hague-
nau, tourne à plein régime. Ses
carnets de commandes sont
remplis jusqu’à fin 2010 et le
site espère bien obtenir l’attri-
bution du gigantesque marché
lancé par la SNCF, en coordina-
tion avec les Régions, pour plu-
sieurs centaines de trains régio-
naux du futur, les « porteurs
polyvalents ». « Si nous obte-
nons ce marché, on peut viser à

l’horizon 2012-2013 un redé-
marrage des embauches por-
tant sur une centaine d’opéra-
teurs et sur une vingtaine à une
trentaines de postes au service
des études », souligne Bernard
Peille, le directeur du site.

Les chiffres font rêver : la pre-
mière tranche du « porteur po-
lyvalent » à un niveau porte sur
100 à 180 rames et la com-
mande totale, d’ici 2020, devrait
atteindre 1000 rames. Quant au
train à deux niveaux (le « por-
teur hyperdense »), il devrait
être construit à plus de 800
exemplaires. « Si nous obte-
nons au moins l’un de ces deux
marchés, les investissements,
qui se montent déjà à 7 mil-
lions d’euros par an, passeront
à 10 ME sur les deux-trois ans
à venir », précise Bernard
Peille.

Actuellement Reichshoffen
emploie 736 salariés, plus que
la branche Alstom-Transport
de Belfort (700 personnes),
spécialisée dans les locomo-
tives et les motrices TGV.

Site leader pour
les trains régionaux

L’usine du nord de l’Alsace, qui
a produit jusqu’en 1998 du
matériel ferroviaire sous la
marque De Dietrich, est le site
leader du groupe Alstom pour
les trains régionaux et participe,
depuis les débuts du TGV en
France, à l’aventure de la
grande vitesse. Ses ateliers ac-
cueillent actuellement à la fabri-
cation de l’autorail à grande ca-
pacité (AGC), une commande
qui a échappé à Alstom au
début des années 2000, mais
qui lui revient en partie sous
forme de sous-traitance négo-

ciée à l’amiable, après qu’Al-
stom eut introduit une action
en justice.

Reichshoffen livre chaque jour
une voiture tout équipée de cet
autorail. L’usine alsacienne fa-
brique le tronçon central de
l’AGC de A jusqu’à Z et l’envoie
par la route jusqu’à l’usine
Bombardier de Crespin, dans le
Nord, où il est raccordé aux
deux motrices d’extrémité.

TGV duplex

Tradition oblige, Reichshoffen
construit les voitures d’extré-
mité des TGV duplex, c’est-à-
dire à 2 niveaux. Pour des rai-
sons de poids, ces TGV (qui ne
circulent pas sur le réseau Est)
sont réalisés entièrement en
aluminium, ce qui demande un
savoir-faire très pointu, notam-
ment pour la soudure. Un sa-
voir-faire qui fait la fierté de
Reichshoffen, où l’on vient
d’installer un robot de soudage
laser hybride dix fois plus ra-
pide (et moins déformant pour
la tôle) que les robots tradition-
nels.

Enfin, l’usine de Reichshoffen
travaille sur la rénovation du
RER B parisien et sur celle du
métro de Bucarest. En tout, le
carnet de commandes du site se
monte à 300 millions d’euros.

Bernard Peille mise beaucoup,
pour pérenniser cette bonne
santé, sur le futur « porteur po-
lyvalent », à 1 et à 2 niveaux.
« C’est vital pour le site », dit-il.

Pour ce train, Alstom présente
une solution mixte électrique-
diesel, qui permettra aux rames
d’être alimentées par les caté-
naires sur les portions électri-
fiées et de circuler de façon au-

tonome sur les voies non élec-
trifiées.

Le défi de l’année

Le pari, cependant, n’est pas en-
core gagné. Par deux fois, en
2001 et en 2005, Alstom a été
échaudé par des échecs lors de
précédents appels d’offres, pour
l’Autorail à grande capacité
AGC tout d’abord, pour le Tran-
silien (trains d’Ile-de-France)
ensuite. Les deux marchés ont
été remportés par le Canadien
Bombardier, qui n’assure
qu’une partie de la production
en France, et Alstom a eu du
mal à digérer l’affront. « Finale-
ment, nous avons obtenu, en
sous-traitance, une partie du
marché AGC », se console Ber-

nard Peille, qui affirme que
Reichshoffen est fin prêt pour
prendre sa revanche cette fois-
ci. « Le train que nous propo-
sons a une fiabilité deux fois
supérieure aux trains actuels et
son moteur à aimants perma-
nents fabriqué à Ornans a une
accélération plus forte et un
coût d’entretien moindre. Les
rames sont plus silencieuses, et
sont dotées d’une excellente ac-
cessibilité : il y a vraiment de
quoi contrer les critiques, sou-
vent justifiées, concernant la ré-
gularité et le confort des trains
régionaux. »

Pour l’entreprise bicentenaire
de Reichshoffen, le « porteur
polyvalent » est le défi de
l’année.

Patrick Fluckiger

Économie L’industrie ferroviaire
ne connaît pas la crise

DDeerrnniièèrree mmaaiinn àà ll’’ééqquuiippeemmeenntt dd’’uunnee vvooiittuurree dd’’eexxttrréémmiittéé ((eellllee vviieenntt jjuussttee aapprrèèss llaa mmoottrriiccee)) dd’’uunnee rraammee
TTGGVV dduupplleexx.. RReeiicchhsshhooffffeenn aaccccoommppaaggnnee llaa ggrraannddee vviitteessssee eenn FFrraannccee ddeeppuuiiss sseess ddéébbuuttss..

PPhhoottoo DDoommiinniiqquuee GGuutteekkuunnsstt

Finis, les autorails poussifs et
les wagons poussiéreux ! Les
trains régionaux on regagné
leurs lettres de noblesse. Cer-
tains atteignent les 200 km/h,
comme sur l’axe Strasbourg-
Mulhouse en Alsace. Ils sont au
cœur de la politique de trans-
port des Régions en France et
des Länder en Allemagne, et le
trafic, depuis la modernisation
des dessertes, croît régulière-
ment.
Ils représentent un énorme
marché : 6,5 milliards d’euros
par an, que se partagent grosso
modo en Europe les trois
grands rescapés de l’industrie
ferroviaire du continent : Al-
stom (France), Siemens (Alle-
magne) et Bombardier, un Ca-
nadien qui a installé son siège
européen en Allemagne et qui
possède une usine de montage
à Crespin dans le Nord (ex-ANF
Industrie).
Alstom détient actuellement
38 % des parts de marché des
trains régionaux à un niveau en
Allemagne et 31 % en Suède.
Le groupe alimente ces deux
marchés à partir de son usine
allemande de Salzgitter.
Alstom occupe également 30 %

du marché européen des trains
automoteurs à deux niveaux,
qui se situe principalement en
France, en Suisse et autour de
la Méditerranée. Ce marché
s’annonce particulièrement
prometteur, avec la volonté de
modernisation des réseaux et
des dessertes annoncée par la
Russie, la Hongrie, l’Australie
et le Venezuela.
« Il y a de belles perspectives
pour l’usine de Reichshoffen,
qui est le site leader d’Alstom

en France pour les trains régio-
naux », résume Bernard Peille,
le directeur.

Reichshoffen :
250 ans d’histoire
L’usine De Dietrich de Reich-
shoffen, dont l’histoire remonte
à 1767 (c’était alors une fonde-
rie, la Schmelz), s’est intéressée
au ferroviaire dès les débuts des
chemins de fer. Elle était ré-
putée avant et après la dernière

guerre pour ses autorails, et no-
tamment les rames à grand par-
cours qui reliaient les grandes
villes de province : Lyon-
Nantes, Lyon-Bordeaux par
exemple.
Avec l’arrivée du TGV, Reich-
shoffen a commencé à collabo-
rer étroitement avec Alstom
pour construire les voitures
d’extrémité de tous les trains à
grande vitesse qui circulent au-
jourd’hui en France.
Achetée par Alstom en
1998 l’usine est aujourd’hui un
centre « d’excellence » dans
plusieurs domaines. Outre son
intervention sur les TGV et son
rôle de leader pour les trains ré-
gionaux, elle conçoit notam-
ment des dispositifs d’absorp-
tion d’énergie en cas de crash
pour l’ensemble de la gamme
du groupe. Elle dispose d’une
plateforme d’essais unique en
Europe, qui lui permet de re-
constituer des chocs équiva-
lents à l’énergie de deux TGV
qui se heurtent à 300 km/h.
Sur les 736 salariés du site,
23 % sont cadres et ingénieurs,
34 % techniciens et 43 % ou-
vriers.

P.F.

Les trains régionaux, un marché
mondial de 6,5 milliards d’euros

UUnnee vvooiittuurree ddee ll’’AAuuttoorraaiill àà ggrraannddee ccaappaacciittéé ((AAGGCC)) eenn ccoouurrss ddee
ffiinniittiioonn àà RReeiicchhsshhooffffeenn.. PPhhoottoo PP..FF..

BBeerrnnaarrdd PPeeiillllee,, ddiirreecctteeuurr dduu ssiittee
AAllssttoomm ddee RReeiicchhsshhooffffeenn,, aa
ooccccuuppéé ddeess ffoonnccttiioonnss ppoouurr llaa
ffiirrmmee aauuxx ÉÉttaattss--UUnniiss,, eenn CCoorrééee
dduu SSuudd,, eenn CChhiinnee eett aauu ssiièèggee àà
PPaarriiss,, aavvaanntt ddee vveenniirr eenn AAllssaaccee,,
ooùù iill ssee ppllaaîîtt,, ddiitt--iill,, bbeeaauuccoouupp..

PPhhoottoo PP..FF..

Ont été fabriqués récemment
ou sont en cours de fabrication
actuellement chez Alstom à
Reichshoffen :

F811 voitures pour l’Autorail
à grande capacité de
Bombardier (plus de 500 sont
déjà livrées).F39 rames de tramway pour
l’extension du réseau à
Strasbourg.F50 voitures du TGV duplex.F57 voitures Corail équipées
d’une cabine de conduite.FRénovation de 118 rames du
RER B de Paris (réalisation du
prototype et fourniture de kits
à monter par la SNCF et la
RATP).FRénovation du métro de
Bucarest (Roumanie).
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