Septembre 2020
Parution Trimestrielle
Prix : 12,00 Euros




Les Carrieres du Boulonnais - Groupe CB -
Le nouveau ferroviaire T2020

Par Christophe et Patrick Etiévant

Dans le numéro 74 de Rail & Industrie (Décembre 2018), nous avions présenté I'exploitation de la société Carrieres du Boulonnais (CB) a
Ferques et son terminal fer, ainsi que I'histoire de ’Entreprise en remontant a la Société des Marbres du Boulonnais (SMB). Nous avions vu
que la premiere carriére de France en tonnage extrait avec 6 millions de tonnes par an, expédiait environ 2,3 millions de tonnes de granulats
et de castine par train principalement & destination de la région parisienne (Mitry-Mory, Limay-Porcheville, Rieux), et d’ArcelorMittal a
Grande-Synthe (59), soit un trafic d’environ sept trains par jour (soit 20% du trafic de granulats par fer de France).

Depuis aolt 2019, une nouvelle plateforme CB s’est ajoutée en région Parisienne & Emerainville (77 Seine & Marne). D'une capacité de
300.000 tonnes par an, elle s’ajoute aux plateformes situées a Mitry-Mory (1,1 million de tonnes par an), Limay (500.000 tonnes par an) et
Rieux (150.000 tonnes par an).

Les objectifs du projet T2020

Le projet du nouveau Terminal Ferroviaire T2020 se situe dans la perspective du développement actuel de la société Carrieres du Boulonnais
qui doit répondre a la demande de ses clients, notamment en région parisienne avec les chantiers du Grand Paris et les constructions liées
aux Jeux-Olympiques 2024, plus particuliérement I'appel d'offres de la société du Grand Paris pour fournir les granulats nécessaires a la
construction des tunnels des 200 kilomeétres de lignes de métro supplémentaires, et en termes de logistique poursuivre le report modal route
vers le ferroviaire afin de diminuer 'empreinte carbone du transport des Granulats.

Le terminal ferroviaire actuel ayant une capacité limitée a 2,8 millions de tonnes par an, il devenait nécessaire a la société Carrieres du
Boulonnais et au Groupe CB de revoir cet aspect logistique, avec une prévision de progression de tonnage linéaire et une demande de
F'ordre de 3 millions de tonnes dés 2022, soit environ 50 trains hebdomadaires.

Le projet du nouveau terminal ferroviaire a été mis a 'étude avec pour objectifs :

* D'avoir une capacité d’expédition par fer pouvant atteindre 4 millions de tonnes par an,

* De réduire les sources de bruits et de poussiéres au chargement pouvant apporter des nuisances a I'environnement,

* De fiabiliser et d’automatiser au maximum les opérations de chargement des trains avec des équipements modemnes pour améliorer les
conditions de travail du personnel, améliorer la sécurité, optimiser les colts d’exploitation et de maintenance, augmenter la disponibilité des
installations et la productivité, limiter l'impact visuel,

* Contribuer au désengorgement de la gare de Caffiers en pouvant accueillir plus de rames complétes quactuellement sur la carriere.

* D'avoir le nouveau terminal opérationnel pour Janvier 2021.
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Le projet T2020

Les spécifications de conception sont les suivantes :
o Faisceau de voies ferrées déplacé le long de la route D231 & la place des stocks de granulats et des installations de chargement des
véhicules routiers,

o Le nombre de voies ferrées du faisceau de réception / expédition est porté & 6 pouvant accueillir des rames complétes (au lieu
des cinq actuelles accueillant des demi rames),

o Les voies ferrées sont allongées et leur longueur portée a 400 m pour accueillir des rames de 24 wagons trémies Ex90 type

Fanps,

La longueur totale des voies ferrées est d’environ 5 km

Le nombre d’appareils de voie est de 12 aiguillages,

Un systéme assure la pesée des wagons vides a I'entrée du site,

Sur le site de la carriére, le profil des voies est ajusté de fagon & minimiser les pentes, et avoir un gradient positif de 1 pour
mille en direction de la voie mere vers Caffiers,

Les voies sont en rails UIC de 60 kg / m posés sur des traverses bois, attaches métalliques élastiques, et ballastées avec de
la pierre,

o Le passage a niveau de la voie mére venant de Caffiers en entrée du site de Ferques est supprimé en accord avec SNCF
RESEAU (passage a niveau sans barriéres) , ce qui supprime totalement le risque d’accidents piétons et de collisions avec
les voitures et enfin réduction des grincements de freinage et de klaxon source de bruit pour les riverains.

e  Construction d’'un batiment de chargement des trains avec les caractéristiques suivantes :

o Longueur : 33 m, largeur 33 m, hauteur 15 m, surface 1.089 m2,

o Fondation du batiment : 70 pieux de 10 a 24 métres de profondeur,

o Construction en béton armé, avec isolation acoustique et thermique,

o Six tunnels de chargement des trains traversent le batiment et comportent des piéges acoustiques pour absorber les ondes

sonores

Chaque tunnel est doté d’un systéme d’'arrosage des produits lors du chargement pour éviter les poussiéres,

Deux lignes de chargement par convoyeur & bande transporteuse permettent de remplir simultanément les wagons de deux

trains,

o Deux tapis-navettes chargent de fagon progressive et contrlée les wagons afin de réduire les chocs, les vibrations et les
ondes sonores.

O 00O

[¢]

[elNe}

e  Surface concernée au sol : 5,2 hectares,
o Surface consacrée au ferroviaire (voies ferrées et batiment de chargement) : 16.800 m2
o Surface consacrée aux voiries pour les camions (nouvelles routes en enrobés, 2 bascules de pesée a I'entrée, 2 bascules a la
sortie des véhicules, une bascule bidirectionnelle, des zones de bachage, des aires de lavage des roues des camions,
larrosage automatisé des voiries permettant leur nettoyage permanent, des bassins de rétention & accumulation / décantation
& filtration de I'eau de lavage) : 35.200 m2,
e Opérations de chargement complétement automatisées, supervisées depuis le poste de contrdle centralisé implanté dans le nouveau
batiment, isolé acoustiquement et thermiquement :
o Deux locomotives électriques de manceuvres robotisées et télécommandées,
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o Chargement d'un train en continu en poussant les wagons de la rame en rampe (pour éviter les chocs des tampons) & une
vitesse constante jusqu’a 0,3 m par seconde, avec asservissement des tapis navettes de chargement des wagons en produits.
De ce fait, le profil d'accumulation du produit dans le wagon est constant : il n'y a plus de démes successifs qui occasionnent
des poussiéres lors des circulations sur le réseau national. Ce dispositif permettra de gagner 30 3 40% du temps actuel de
chargement d’un train.

Budget et financement du T2020

Le budget du projet du nouveau terminal ferroviaire, y compris la partie relative aux nouvelles voies de circulation des camions et des
équipements de pesée est de 12 millions d’Euros.

Il faut noter que la Région des Hauts de France, grace a l'implication de son Président Xavier Bertrand, participe au financement a hauteur
de 2 millions d’Euros d’une subvention Fonds Européens de Développement Régional (FEDER) de I'Union Européenne.

Les locomotives électriques du T2020

Les deux locomotives électriques du T2020 sont de conception et construction Vollert &8 Weinsberg, a cbté de Heilbronn en Allemagne. Elles
sont chacune composées de deux trucks a deux essieux jumelés (maitre + esclave) et désignées du type KR150 (Kabeltrommel Roboter /
Robot avec enrouleur de cable). Elles tarent unitairement 100 tonnes.

Chaque locomotive robot jumelée est composé de :

* Deux chariots / trucks en acier robuste dotés chacun de quatre roues, et du lestage logé dans des caissons séparés.

» Deux systémes électroniques d’entrainement des roues avec deux moteurs-freins & engrenage conique (un par essieu) et ventilation
forcée. Les moto-réducteurs sont enfichés directement sur les deux arbres de transmission (transmission intégrale).

« L'armoire électrique avec les interfaces vers le systéme de contréle commande a distance par fibre optique,

* L'armoire électrique avec organes de commande et de supervision & l'intérieur du robot, et l'interface avec la commande radio mobile au
sol,

* Une télécommande radio mobile au sol pour la transmission des instructions de commande du Robot par un opérateur,

* L'enrouleur de céble motorisé (y compris le dispositif de bobinage) avec le cable d'alimentation pour alimenter le robot en énergie, ainsi
que le cable a fibre optique intégré pour les signaux de contrdle et commande.

* Le dispositif d'accouplement aux trains composé de tampons, et d’attelages automatiques pneumatiques pour les manceuvres,

* Une installation pneumatique pour alimenter les charges pneumatiques, I'attelage de manceuvre et le systéme de freinage du wagon,
composée d'un compresseur, d'un tableau pneumatique avec commande et valves de régulation, ainsi qu'un réservoir d'air de 6 x 65 litres
pour la réserve d'air.

* Un accouplement par barre en tant que liaison fixe entre le chariot / truck maitre et le chariot / truck esclave.

Le truck maitre est doté d’une superstructure pour abriter les armoires électriques / électroniques et I'enrouleur de cable, tandis que le truck
esclave est un simple chariot plat.
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Données techniques d’'un KR150

* Longueur hors tampons des deux trucks accouplés :10.590 mm

* Largeur : 3.060 mm « Hauteur : 4.240 mm

+ Ecartement des roues : 1.435 mm

* Diamétre des roues au roulement : 630 mm

* Roues en acier ER9 « Empattement de chaque truck : 2.600 mm

* Puissance des moteurs : 4 x 15 kW

* Force maximum de traction : 150 kN

« Effort de traction total : 2.160 tonnes (24 wagons)

» Rayon minimum d'inscription en courbe : 500 m

» Effort de traction en courbe de 500 m : 900 tonnes (10 wagons)

* Vitesse en charge : de 04 0,3 m/s

* Vitesse avide : de0a 1,0 m/s

* Poids de service : 2 x 50.000 kg

* Tension d'alimentation : 690 V AC

* Tension de service : 690 V AC

* Tension de commande : 24 V DC

* Déplacement maximum : 500 m (longueur du cable électrique et de la fibre optique)
» Température de fonctionnement : de -20°C & +40°C,

» Frein électrique a ressort, avec fermeture du frein automatique en cas de coupure électrique par la force du ressort.

La société Vollert n'est pas inconnue des amateurs de locomotives sur les embranchements industriels frangais et francophones, ainsi nous
avons connaissance des sites suivants qui emploient des locomotives similaires a celles de la société Carriéres du Boulonnais a Ferques,
parmi les livraisons les plus récentes (postérieures & 2000) :

* Deux locomotives & 2 essieux type KR50 a la centrale thermique de Cordemais (44, Loire-Atlantique) EDF Electricité de France,

* Deux locomotives a 2 essieux type KR50 au laminoir a rails de Knutange (57, Moselle) — TataSteel / British Steel / Corus / Sogerall,

* Une locomotive jumelée maitre a 2 essieux + esclave a 2 essieux type KR140 a la cokerie de Sérémange (57, Moselle) — ArcelorMittal —
pour le chargement du coke. A noter que la cokerie a été arrétée définitivement depuis mars 2020, avec 2 années d’avance sur le programme
(ta désindustrialisation continue grace a la taxe carbone et aux affrontements stériles entre directions & syndicats...).

* Une locomotive KR100 a 2 essieux a la carriére de Bayel (10, Aube) chez Holcim / Egiom,

* Une locomotive KR100 a 2 essieux aux fours a chaux de Dugny-sur-Meuse (55, Meuse) chez Lhoist,

* Et peut-étre d’autres encore en Belgique, Suisse, Luxembourg, etc... (avis aux chasseurs / spotters de locomotives industrielles...).

Bien que la mise en service du terminal ait été décalée de quatre mois en raison de la crise sanitaire et donc reportée a janvier 2021, les
deux locomotives jumelés Vollert ont été livrées sur le site du T2020 en Juin 2020.

Grace a la compréhension de la Direction et de la Responsable Communication, du dynamisme et de la passion du Chef du Projet T2020

et de ses équipes, nous avons eu la chance et le plaisir d'assister aux opérations de déchargement des quatre trucks a Ferques, et de
mesurer |'état d’avancement des travaux du T2020.
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La situation des travaux en juin 2020

Le nouvel accueil des clients et des camions, les nouveaux accés routiers, les nouveaux ponts bascules, les routes en enrobé, les aires de
bachage, les laveurs de roues, l'arrosage automatique des voiries, les bassins de rétention et de décantation, etc... sont opérationnels
depuis décembre 2019.

Au niveau du terminal ferroviaire,

* Le gros ceuvre du batiment de chargement est terminé, les aménagements des convoyeurs et des tapis navette est en cours,

« La nouvelle plateforme ferroviaire du coété Ouest du batiment est nivelée et profilée. Les voies ferrées en tiroir qui desservent les 6 tunnels
de chargement et ou circuleront les KR100 Vollert sont posées et ballastées,

* Les postes d’alimentation électrique et de connexion des fibres optiques sont opérationnels, préts au branchement des deux KR150 Vollert,
* Le passage a niveau a I'entrée du site coté Caffiers a été supprime,

« Sur 'espace récupéré, des coupons de voies préfabriquées sont approvisionnés en prévision de la mise en place du faisceau définitif de
réception et expédition des trains a 6 voies.

140 années d’exploitation charbonniére ressurgissent au T2020

Le nouveau terminal ferroviaire se trouve en partie sur un terrain houiller qui a été exploité successivement par grappillages non officiels au
18&me siécle, puis par la Société de Fiennes (créée en 1837), et enfin par la Compagnie des Charbonnages de Réty, Ferques et Hardinghen
a partir de 1871.

Le hasard a fait que le nouveau batiment de chargement des trains a été implanté |4 ol se trouvait I'ancien puits FP14 (fosse) de recherche
de Blecquenecques (sondage 404) situé dans I'ancienne concession de Ferques et datant d’environ 1880. La Dreal a imposé de rechercher
I'emplacement exact de ce puits de mine et d’en sécuriser lemplacement. Les opérations de recherche puis de terrassement ont duré quatre
mois avec un impact sur le budget de + 350.000 €. La colonne du puits a été retrouvée ainsi que des traces de houille et les matériaux de
remblaiement de I'époque. Un bouchon de béton a été coulé dans la colonne du puits, 'emplacement sécurisé selon les normes actuelles,
et la construction du nouveau batiment / terminal ferroviaire a enfin pu étre réalisée.

Il est & noter que 'emplacement de 'ancien puits de Blecquenecques est désormais matérialisé exactement par un marquage géodésique
en béton (borne FP14) dans le nouveau batiment de chargement ferroviaire du T2020, selon les exigences de la Dreal.

L’ancien terminal ferroviaire

Dés la mise en service du nouveau terminal qui devrait intervenir début 2021, Fancien terminal ferroviaire qui date de 1974 sera mis hors
service et démantelé. Une zone de stockage de granulats doit occuper 'emprise actuelie qui se trouvera disponible.

A suivre : la mise en service du T2020 ferroviaire en janvier 2021...

Christophe & Patrick Etiévant.
Remerciements au Groupe CB, a la Société Carrieres du Boulonnais et a la Société Vollert.
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