
40 ansd’évolution du chemin
de fer Transgabonais

Bref historique

Le chemin de fer Transgabonais, voulu par

FeuSon Excellencele PrésidentOmar Bongo

Ondimba pour apporter une forte contribu-

tion au développement du Gabon, a été

conçu dans les années 1970en vue d'assu
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rer des transportsde voyageurs et de mar-

chandises, essentiellementdes grumes,

entre l’intérieur du pays et la capitale Libre-

ville desservie par le port d’Owendo [1],

La ligne a été mise en service en quatre

phases :

? 27 décembre 1978 : inauguration du pre-

mier tronçon Owendo-Ndjolé (187 km) ;

? 18 janvier 1983 : inauguration du deu-

xième tronçon Ndjolé-Booué (157km) ;

? 28 mars 1986 : inauguration du troisième

tronçon Booué-Lastourville (145 km) ;

? 30 décembre 1986 : inauguration du

dernier tronçon Lastourville-Franceville

(161 km).

Le potentiel minierdu Gabonesttrès impor-

tant. La minede manganèsesituéeà Moanda

(à 600 km de Libreville) est déjà en exploita-

tion, mais sesproduits sont évacuésvers le

port de Pointe Noire au Congo-Brazzaville à

partir d'un téléphérique industriel long de

76 km, qui se déverse ensuite dans les

wagons du chemin de fer Congo-Océan.

C'est le gisement de fer de Belinga situé à

environ 200 km au nord-est de Booué,dont

l'exploitation était envisagée à l'époque,qui

présente le plus gros potentiel de transport

pour le Transgabonais. Ce nouveau tronçon

fait l'objet d'études approfondies. Toutefois

c'est le tronçon Booué-Franceville qui est

réalisé portant la longueur totale de la ligne

à 648 km. La branche de Belingane sera pas

réalisée, le gisement de fer n'étant pas à ce

jour exploité et sans perspective d’exploita-
tion à court terme.

L'Office du Chemin de fer Transgabonais

(OCTRA), organisme d'État qui a coordonné

-> [1] Situation

du Gabonet tracé
du Transgabonais
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les étudeset la construction, assurealors

l'exploitation et la maintenancedu nouveau

chemin de fer.

Les étapesfranchies
depuis la construction
et la croissancedu trafic

Un événementmarquant vient changer la

donneen 1992 : un déraillement majeur a

lieu sur le chemin de fer Congo-Océanqui

provoque une rupture durable de l'achemine-

ment du manganèsevers le port de Pointe-

Noire. La décision est rapidement prise : la

Compagnie Minière de l'Ogooué (COMILOG)

exploitante de la mine de Moanda, acquiert

des locomotiveset des wagons minéraliers

et utilisera dorénavant le Transgabonaiset

le port d'Owendo pour acheminerle manga-

nèse. Une nouvelle ère commencepour le

Transgabonaiset de nouvelles perspectives

s’ouvrent.

Précurseur par rapport à ce qui sepratiquait

à cette époque, outre l’écartement standard

de sa voie, le Transgabonaiscomprend alors

deux opérateurs ferroviaires : l'OCTRA et la

COMILOG, cette dernière assurantelle-même

la maintenancedeses matérielsroulantset

la conduite de sestrains [2], La COMILOG va

mêmependantplusieursannéesassurer la

maintenancede la voie du Transgabonais,

situation quelque peu anachronique et

sourcedediscordeentre les acteurs.

Une autre étapeimportante marque la vie du

Transgabonais: la mise en concession.En

effet, sousla pression des bailleurs de fonds

internationaux, le Gabon se résout à mettre

en concession l’exploitation et la mainte-

nance de son chemin de fer. C'est chosefaite

en 1999, dateà laquelle la CECF Transgabo-

nais1 remporte l'appel d'offre (groupement

composéde la Société Nouvelle des Bois du

Gabon, desexploitants forestiers locaux et

de Transurb-Consult). Ce schéma durera

jusqu'en 2003, mais cette société sera

déchue de la concession, l'État gabonais

considérantqu'elle n'a pas rempli ses obli-

gations. Un mandat de gestion provisoire est

alors confié à COMILOG-ERAMET pour assu-

rer la gestion du chemin de fer pour le

compte de l'État.

Puis une nouvelle concessionest attribuée

pour 30 annéescette fois à la Société d’Ex-
ploitation du Transgabonais (SETRAG) en

2005, société filiale à 99,98 % de la COMILOG

¦f [2] Ateliersd’Owendo

1 Compagnied'Exploitation du Chemin de

FerTransgabonais
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et à 0,02 % du port minéralier d'Owendo.

SETRAG est ainsi pleinement intégrée au

groupe ERAMET. On verra plus loin gue la

composition du capital évoluera en 2021

après la signature avec l’État d'un troisième

avenantà la convention de concession,mar-

quant un plus grandengagement de l'État et

une orientation plus marquéeen matière de

développementdurable.

Sousles orientations données par le Conseil

d'Administration, un directeur général, se-

condé par desdirecteurs techniques chargés

des opérations et de la maintenanceet

assistépar des directions support, conduit

selon des méthodes modernes et des stan-

dards internationaux toutesles missions de

SETRAG: celles dévolues habituellementà un

exploitant ferroviaire, que ce soit la gestion

du trafic, la maintenance ou celles liées aux

opérations de transport.

Si la gestion des trains de la COMILOG s'est

poursuivie dans la continuité, celle-là payant

un péagepourson utilisation de l'infrastruc-

ture duTransgabonais, d'autres opérateurs

miniers, choisissant le mode ferré pour ache-

miner leurs productions, sont venus ajouter

des trains à ceux de la COMILOG déjà sans

cesseen nombrecroissant. Ainsi, la société

Gabon Spécial Economie Zone (GSEZ),

implantée dans la logistique et la société

Citic Dameng (CITIC), entreprises minières,

ont acquis leurs propres matériels roulants

(locomotives et wagons minéraliers) [3], Ils

en confient la conduite et l'essentiel de la

maintenance à SETRAG, qui assurepour leur

compte la gestion de cesrames.

't [3] Rame GSEZ en attente de déchargement
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Cette multiplicité des opérateurset déten-

teurs dematériels roulantsa justifié que l’État

crée l'Agence de Régulation des Transports

Ferroviaires (ARTF), dont le rôle est de veiller

pour le compte du ministère chargédes

Transportsau respectdu contrat de conces-

sion et à la bonne gestion du chemin de fer.

Parallèlement, SETRAG développe ses

propres trafics marchandises (grumes,

conteneurs, hydrocarbures ...) et assureun

servicevoyageur quatre jours sur septsous

la forme d'un aller-retour de nuit desservant

l'ensemblede la ligne Libreville-Franceville.

Cetteforte croissancedes trafics lourds

mais aussidiversifiés, alliée au fait que la

ligne n'a pas été initialement conçue pour

des tonnagesde cette ampleur,a entraîné de

nombreusesdifficultés tant pour ce qui

concernela saturation de la ligne, que la

dégradation de la plateforme et de la voie.

Les mesuresmises en placeface à cette

situation sontdétaillées ci-après.

Politique développée
par l’Etat gabonais,
les bailleurs de fonds et
le concessionnaire pour
faire face aux enjeux

En 2015, compte tenu de l'ampleur destra-

vaux à réaliser face aupotentiel à transpor-

ter par le rail, un Plan deRemise à Niveau du

chemin de fer Transgabonais(PRN) a été

élaboréconjointement par l'État et par le

Groupe ERAMET. Ce plan de 509 millions

d'euross'étend de 2016à 2024. Comptetenu

de son ampleuret desesobjectifs et notam-

ment de l’engagement qu’il comprend

dans les domaines du développement

durable et d'accompagnementsociétal,

son financementest accompagnépar les

bailleurs de fonds internationaux : Banque

Mondiale et AgenceFrançaisede Développe-

ment pour la part État, SFI et PROPARCO

pour la part ERAMET.

Au fil des décennies,la forêt tropicalea

éprouvé les installations et, notamment, la

plateforme du chemin de fer. Il est donc

nécessaire de reprendredes structures

situéessous le rail : traitementdes zones ins-

tables (marécageuses), réhabilitation d'ou-

vrages d'art, amélioration du drainage le long

du corridor ferroviaire, en plus du remplace-

ment completdes traverses en bois du Trans-

gabonais pardes traverses en bétonbi-bloc.

Pour cela, une usine de traverses en béton a

été construite près de la gare de Booué, à

mi-chemin de la ligne du Transgabonais. Elle

a permis de fabriquer 350 000 traversesen

béton dont 226 000 ont déjà été posées à la

place de traverses en bois.

En matière de sécurisationde la voie, les

équipesont procédé à l'aménagementde

murs de protection et de passerellespié-

tonnes là où la population est la plus dense

à proximité des gares. Des campagnesde

sensibilisation aux dangersdu train et l'ins-

tallation de nouvelles signalisationsferro-

viaires contribuent à renforcer la sécurité,

priorité absolue de la SETRAG. Du matériel

d'intervention est disponible en casd'inci-

dent sur la voie (grues, engins de terrasse-

ment) ainsi que des véhicules de secours

(ambulance, camion de lutte anti-incendie).

Des travaux complémentairesse sont avérés

indispensables sur la plateforme de la voie

ferrée, la ligne connaissant en plusieurs

endroits des effondrements de celle-ci,

occasionnantparfois des déraillements de

trains. Aprèsdes tentatives infructueuses de

renforcement par micropieux qui n'ont pas

atteint leurs objectifs, le plan a été orienté

vers la construction d'une nouvelle plate-

forme parallèle à celle qui existe sur ces

tronçons permettant à termeune exploita-

tion à double voie en utilisant la nouvelle

plateforme et l'ancienne. Ces tronçons se

situant entre Owendoet Ndjolé (PK 187) sur

la partie de la ligne connaissant la plus forte

croissancedes trafics, il a été jugé qu'une

mise à double voie seraitplausible dans le

futur et que ce choix ne constituait pas une

fausse manœuvre.

Ces travaux complémentaires sont financés

par l'État gabonais sous forme de réfaction

fiscale au concessionnaire,qui en assure

la maîtrise d'ouvragedéléguéepour son
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compte. Les travaux ont été perturbésen

2020 par la crisesanitaire. Malgré cela, des

chantiers ont été poursuivis. Les équipes

sontdésormaisengagéesdans le remplace-

ment de 515 km de traverseset de 184 km

de rails, la poursuite dutraitementdeszones

marécageusesmais aussila construction de

barrièresde sécuritéet de passagessuréle-

vés supplémentairespour la sécurité des

piétons.

Le chantier du Plan de Remise à Niveau

(PRN) mobilise plus de 300 personnesen

dehorsdes équipesde la SETRAG tout au

long de la ligne. Un maximum de personnes

qualifiées, souvent formées sur place,ont été
embauchéesdans les communesconcer-

nées ; pour d'autresqu'il faut loger, des loge-

ments ont étéconstruits dans des bases-vie,

créant une économie d'appoint importante

pour les villages proches du rail. Aujourd'hui,

les perspectivesdedéveloppement des tra-

fics permettentd'envisager une suiteau PRN

dont le contenuesten cours de définition.

Les conditionsd'exploitationdu chemin de

fer Transgabonais ont dû également radica-

lement changerdu fait de l'allongement des

trains et de leur nombre, afin de fluidifier le

trafic et d’améliorer la sécurité.Si les gares

de la ligne sont très majoritairement bien

équipéesen postesélectriques à com-

mande d'itinéraires, la sécurité entre les

gares vis-à-vis des risques de nez à nez

et de rattrapage entre les trains était

auparavant gérée par des échangesde

dépêchestéléphoniques.

Une première étapea consistéà équiper tous

les trains d'un dispositif d'intégrité (End of

Train). Ce dispositif, placé sur le dernier véhi-

cule du train, est relié à la conduite générale

de frein et par liaison radio à l'engin moteur

de tête. Il donne ainsi en permanenceau

conducteur l’assurance que son train est

complet. Il permet aux gares d'éviter le

contrôle systématiquede la présenced'une

plaquede queuesur le dernier véhicule du

train (fastidieux comptetenu de la longueur

des trains et dangereuse, notamment la nuit,

avec la présenced'animaux sauvages).Des

pu ainsi être obtenuslors des croisements,

tout en améliorant la sécurité.

Depuisaoût2020, uneautreétapea consisté

à placer l'exploitation sous Train Control

System (TCS), système développépar les

sociétésGear (Afrique du Sud) et Alta Rail

Technology (Brésil). Il permetde placer la

gestion destrains circulant sur les voies qu'il

contrôle entre les mains du régulateur posi-

tionné au Centre de Gestion des Circulations

(CGC). Sous le contrôle d'un logiciel central

qui vérifie les compatibilités entre la position

destrains et les ordresdonnés, le système

permetd'envoyer directement à bord des

autorisations de mouvement aux conduc-

teurs par le biais des systèmesde télé-

communication, le positionnement des trains

faisant appel à des signauxsatellitaires.

Même si la continuité des télécommunica-

tions mobiles n'est pas encore assuréetout

le long de la ligne (elle le seradans le futur

via le systèmeTETRA en cours de déploie-

ment), le TCS permet de disposer d'une

vision globale du trafic au CGC et dans les

gares permettantde réagir beaucoupeffica-

cement en casd'incident. Il évite de plus les

fastidieux échangesdedépêchesà retrans-

crire sur des registres. Le systèmecomprend

par ailleurs des fonctions de contrôle de la

vitessedes trainset de commande d'arrêt à

distance,qui apportentun complémentde

sécurité appréciable.

Non relié aux postesdesgaresdans la phase

actuelle, une évolution du systèmeest envi-

sagée afin de télécommander l'ensemble des

installations de la ligne. Celles-ci seraient

alors connectéesà la commandedes itiné-

raires issuedu TCS, cequi permettrait l'in-

tervention du seul régulateur.

Parallèlement, SETRAG s'est dotée de com-

pétences qui permettentde construire la

grille horaire à l'aide de l'outil de conception

Viriato, une référence mondiale. Cet équipe-

ment informatique puissant permet aux

équipes de déployer de nouvelles méthodes

pour construire plus rapidementles grilles

horaires avec deshypothèsescalculéesen
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nouvelles grilles permettent de planifier la

circulation des trains au plus près des

besoins des voyageurs,des acteursminiers

et du bois, du fret général, du PRN et des

opérations de maintenance sur la voie.

Les outils digitaux issus
de la transformation
numériquesont de plus
en plus développés
au sein de SETRAG

Pour accompagnerle développement,traiter

plus efficacement les données et les parta-

ger facilement, SETRAG s'estdotée, sous

l’impulsion du Groupe ERAMET, de plusieurs

outils modernes [4].

Des capteurs installés sur un engin d'enre-

gistrement permettentde mesurer la géomé-

trie dela voie et d'anticiper la correction des

défauts relevés, permettantainsi de réaliser

une maintenanceprédictive. Une philosophie

identique a été développéesur les locomo-

tives. L'utilisation de drones permetde pro-

céder à la surveillancedesouvragesd'art sur

la voie (ponts notamment) évitant aux

équipes de prendre desrisques et permet-

tant des interventions plus rapides.

Pour soutenir le déploiement de tous ces

outils numériques,SETRAG investit dans de

la formation pour ses équipes. Le Centrede

Perfectionnement Ferroviaire de Franceville

reçoit l'aide de l'IFF (Institut de Formation

Ferroviaire) du Maroc2 àcet effet, tandisqu'à

Owendo, c'est au Centre de simulation de

conduite « Tamar et Lilian » que leschemi-

nots apprennent les dernièrestechniques de

conduite à l'aide d'un matériel pédagogique

moderne de référence mondiale. Enfin l’ap-

plication mobile Mobirail permettra prochai-

nement aux voyageurs d'acheter leur billet

en ligne et de suivre la progression de leur

train.

Perspectives

Le chemin de fer Transgabonaisa donc connu

plusieursétapesde développementqui lui ont

permisde devenir un moyen de transportper-

formant sans lequel l'économie du paysne

pourrait avancer au mêmerythme. Les dis-

tances à parcourir, la géographiedu payset la

nature des marchandises à transporter

rendent le mode ferré parfaitement pertinent

pour assurer touscestransports.

La mise en concession a permis de rationa-

liser la gestion, ainsi que la réalisation de

lourds investissements tout en laissant à la

charge de l'État celle du renouvellement de

son patrimoine et en mettant au compte du

concessionnairela part consacréeà l’utilisa-

tion de l'outil ferroviaire et au développement

[4] Outil de géolocalisation destrains

2 Institut de Formation Ferroviaire, franco-

marocain destiné à laformation continue

des professionnels du ferroviaire, installé

auMaroc.
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de sestrafics. Un tel schéma a ainsi permis

l'accèsà des financementsimportants à des

conditions intéressantes.

Compte tenu du potentiel de développe-

ment existant, un second planfaisant suite

au PRN actuel ne manquerapasd’être mis

en place, sansdoute dès l'achèvement du

premier.

Les trafics répondent à l'amélioration du

systèmeferroviaire puisque de 4,5 millions

detonnes transportées en 2014, le trafic a

atteint près de 10 millions en 2020, notam-

ment par la très forte progressiondestrafics

minéraliers. Le trafic voyageurs se situe

autourde 300 000 voyageurs transportés

chaqueannée(horseffet de la pandémiequi

l'a gravementaffectéces derniers mois) [5].

Les perspectivessont encourageantesavec

également l'évolution des autres trafics de

marchandises qui eux aussi ont progressé

(+30 % depuis 2014).

Comme cela a été indiqué plus haut, sep-

tembre 2021 a vu une nouvelle étape du

développementde SETRAG se profiler : l'en-

trée danssoncapital du Groupe français

MERIDIAM à hauteurde40 %, l'État gabonais

venant également (à hauteur de 9 %) mar-

quer son implication à ce développement.

Cette évolution ouvre de nouvellesperspec-

tives de financementet de gestion qui

conduiront à renforcer le développementde

l'outil ferroviaire au Gabon.

Le pari du pèrefondateurdu Transgabonais

est donc en passe d'être gagné, tant

l’ensemble des acteurs politiques et

économiques que les populations du

Gabon voient en son chemin de fer un atout

indéniable de développementdans ce

21e siècle dont il seraittrès difficile de se

passermaintenant tant les enjeux écolo-

giques ont leur importance pour l'avenir

de la planète et la santé de la population

qui y vit. Ik

T* [5] Rame voyageursau départ d’Owendo
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Garantir le bon fonctionnementquotidiendu chemin de fer Transgabonaisdemandeune implication de

tous les instants.En effet, les enjeux sont importantstant pour les transportsminéraliers, de bois ou

d'autresproduits, que ceux des voyageurs qui utilisent le train pour se déplacerdansle pays et qui

attendentle meilleur niveau de sécurité et de ponctualité.

Cependant, ces transportsaux caractéristiquestrès différentesnécessitentchacun un traitementspé-

cifique. À titre d'exemple, les rames minéralières sont contraintespar desrotationstrès suivies ; elles

remontentà vide jusqu'aux embranchementsminiers, tandis que les trains de voyageurs, plus rapides,

demandentune maîtrise des tempsde stationnementdansles garesdesservies.

La principale contraintevient de l'exploitation de la voie unique, qui nécessitedetrès nombreux croi-

sements et une gestion délicatedes créneauxhoraires accordéspour permettrela réalisation desnéces-

saires travaux demaintenanceou de régénération.Cela induit desarbitragesavec deschoix difficiles

de priorité entre réalisationdes travauxet satisfactionde la demandede transport qui necessede

croître.

Face à tous ces enjeux, l'implication descheminotsestessentielle.Dansce typed'activitéfonctionnant

24 heures parjour tous les jours de l'année,une organisationminutieuseest indispensableavec des

procédures rigoureuses et desopérateursparfaitementencadréset forméspour les missions qu'ils ont

à assurer.Pour cefaire, SETRAG disposede l'appui techniqueet technologiquedu groupeERAMET, ce

qui lui permetdemettreen œuvre les standardsinternationaux au servicede l'exploitation quotidienne.

L'ambition du Transgabonaisavec le projet Train 4.0estde devenir une référencede classe mondiale.

Le challenge estimmense avec la satisfaction de servir les clients et decontribueraudéveloppement

économique du Gabon. Tout ceci en intégrantles enjeux sociaux et environnementaux face à l'apport

que réalise ce modedetransportau pays et à sa population.

Christian Magni

Directeur Général

Société d'Exploitation

du Transgabonais
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