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L’excellen ce 
ferroviaire française

 GRAND ANGLE 
La location tourne 
à plein régime

PROCESS  
Vers une maintenance 
agile et dynamique

MATÉRIEL 
Des engins taillés pour 
le Grand Paris Express
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L
’actualité est brûlante pour 
Metalliance(1)  , l’inventeur en 1996 
du célèbre VMS RR qui n’a pas son 
pareil pour le transport et la dépose 
d’équipements de voies en milieu urbain. 

Utilisé la première fois dans le cadre du chantier du 
métro de Lille, et plébiscité depuis par les majors des 
travaux ferroviaires, cet engin modulaire permet en 
effet, selon sa configuration et en mode standard 
(tunnel double voie), de transporter depuis le puit 
d’entrée du tunnel jusqu’à la zone de chantier 
jusqu’à 108 traverses par panier, 24 rails, ou encore 
d’embarquer une toupie béton de 8 m3. D’une 
capacité de charge de 30 t, ces VMS 30 RR (2) sont 
constitués d’un châssis avec postes de commande 
aux 2 extrémités du véhicule, permettant ainsi de 
transporter dans les deux sens de la voie les charges 
spécifiées plus haut, mais également le groupe de 
puissance hydraulique. « Pour les applications 
rails et traverses en tunnel monovoie, le VMS 30 
RR est équipé dans ce cas d’une grue hydraulique 
auxiliaire doté d’un palonnier avec rotator pour 

le levage et le déchargement de la cargaison » 
précise Patrick Dubreuille, directeur général 
adjoint de Metalliance. Ces engins rail/routes 
sont en outre équipés d’une radiocommande 
pour faciliter les opérations de déraillement ou 
réaliser des opérations à distance. « Ils disposent 
de tous les éléments de sécurités développés par 
nos soins pour assister le chauffeur à la conduite 
(ndlr : guidage, détection des personnes et 
obstacles, caméras) » ajoute le dirigeant. Quant à 
l’entraînement du VMS, il s’effectue par adhérence 
pneu/rail via deux bogies montés sur une couronne 
d’orientation. Les galets de roulage ferroviaire 
étant actionnés par des vérins hydrauliques. 
« Ceux-ci permettent en plus de leur fonction de 
guidage d’assurer une reprise de charge sur les 
roues ferroviaires par la gestion de la pression 
hydraulique dans les vérins. Selon la charge et les 
cas d’utilisation du VMS (par exemple en mode 
grue), la pression dans les vérins peut être modifiée 
ce qui permet d’assurer un contact pneu / rail idéal 
dans tous les cas de chargement ». 

Une plateforme 
et Une nacelle élévatrice certifiées
Pour être en mesure de répondre au cahier des 
charges des lots ferroviaires du GPE et en parti-
culier pour faciliter la pose des différents réseaux, 
Metalliance a conçu une nouvelle déclinaison du 
véhicule adapté aux travaux en hauteur. En ajou-
tant à sa gamme déjà bien fournie une nacelle 
élévatrice de capacité 450 kg pouvant recevoir 
deux personnes ainsi qu’une plateforme éléva-
trice pour travaux en hauteur de deux tonnes de 
capacité (2 personnes également), la gamme de 
véhicules multi-services répond aujourd’hui à 
tous les besoin de travaux de pose de voie et de 
réseaux. Certifiées EN-280 groupe B type 2, les 
nacelles et plateformes sur vérins hydrauliques 
comprennent un correcteur d’assiette garantis-
sant un angle maximum de 5° de devers. « Ces 
équipements sont conçus pour charger tout le 
matériel nécessaire à une journée de travail et 
ainsi maximiser les postes de travail » indique le 
directeur général adjoint. 

Metalliance ou l’arme secrète 
du Grand Paris Express

Alors que se profile la publication de nouveaux appels 
d’offre concernant les lots ferroviaires du GPE, la société 
Metalliance met en avant la dernière version de son véhicule 
multi services VMS 30 RR équipé des outils nécessaires  
à la pose de voie et caténaire en souterrain. Un gage de 
flexibilité supplémentaire qui ne manquera pas de séduire les 
entreprises de travaux en charge des lots voies ferrées et 
équipement réseaux des tunnels de type métro. 

18 Ferroviaire   Matériel

modèle 3D  
de vms 30 rr nu.
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Gérer ses infrastructures 
ferroviaires avec MR.Pro
Après le port de Hambourg, c’est au tour de Leuna, le plus grand complexe 
chimique d’Allemagne, d’utiliser les services de la coentreprise Rhomberg Sersa 
Vossloh et de sa solution MR.pro pour numériser et optimiser la gestion à long 
terme de ses infrastructures ferroviaires. 

A
vec une superfi cie de 1 300 ha, 
Leuna est le plus grand site 
chimique d'Allemagne en termes 
de superfi cie. Les entreprises locales 
produisent 12 Mt de marchandises 

par an et emploient environ 10 000 personnes. 
L'infrastructure ferroviaire d'InfraLeuna comprend 
une longueur de voie de 93 km et un total de 
340 aiguillages, qui sont utilisés à la fois pour 

desservir une cinquantaine de sites de chargement 
des clients et pour déplacer environ 280 000 
wagons-citernes chaque année. À la gare de 
Großkorbetha et à la gare de Leuna Werke-Nord, 
l'infrastructure ferroviaire d'InfraLeuna est reliée 
au réseau de voies de la DB AG. Afi n d'optimiser la 
gestion de ses installations ferroviaires, InfraLeuna 
cherchait un système de gestion des infrastructures 
à la pointe des dernières technologies et intégrant 

un service de numérisation. L'opérateur a 
choisi MR.pro, la solution de gestion d'actifs 
de la coentreprise Rhomberg Sersa Vossloh (1). 
Immédiatement après l'attribution du contrat au 
deuxième trimestre 2020, la coentreprise et le client 
ont commencé à numériser toute l'infrastructure des 
installations d'InfraLeuna existantes. Le jumeau 
numérique a été créé en seulement quatre étapes, 
en utilisant MR.pro sans interruption d’activité. 

Jumeau numérique 
et cloud via mr.pro

BTP Rail N°37
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P
remière ligne mixte construite en 
France, apte à accueillir des TGV roulant 
à 220 km/h (300 km/h à terme), des 
trains de fret et occasionnellement des 
TER (en cas d’indisponibilité de la ligne 

classique), la ligne du contournement ferroviaire de 
Nîmes et Montpellier (CNM) a été mise en exploitation 
commerciale le 10 décembre 2017 et vient de passer 
la barre symbolique des 2 millions de km parcourus 
sur ses rails. Pilotée par Oc’Via, la société de projet 

titulaire du contrat de partenariat public-privé signé 
avec SNCF Réseau en 2012 pour une durée de 25 ans, 
la construction du CNM long de 80 km dont 20 km de 
raccordements s’est étendue sur 5 années. Le marché 
de conception/construction sous la maîtrise d’œuvre 
de Systra et Setec ayant été confié à un groupement 
d’intérêt économique réunissant les entreprises 
Bouygues Construction, Colas et sa filiale Colas Rail, 
Alstom, Spie Batignolles. « Depuis la mise en service 
de la ligne, Oc’Via a en charge le fonctionnement, la 

maintenance et le renouvellement du CNM jusqu’en 
2037. Ces missions ont été confiées dans le cadre d’un 
contrat de droit privé à Oc’Via Maintenance, sa cheville 
ouvrière, et portent sur l’ensemble du patrimoine 
de la ligne : voie ferrée, caténaire, signalisation, 
télécommunications, bâtiments, ouvrages d’art, en 
terre et hydrauliques » explique en préambule Bruno 
Dabilly, la mémoire vivante d’Oc’Via Maintenance 
dans la mesure où il fut tour à tour le premier salarié 
de la jeune entreprise en mars 2014 en tant que 

Oc’Via 
Maintenance,  
la cheville  
ouvrière du CNM
Terrain d’expérimentations, laboratoire d’idées, 
incubateur d’innovations, poisson pilote de la 
maintenance 2.0. Et si l’avenir de la maintenance 
d’infrastructures ferroviaires se jouait sur la 
ligne du CNM ? Une maintenance qui serait agile et 
dynamique, qui évoluerait en fonction des données 
remontées du terrain. Des données nettoyées, 
structurées, labellisées qui nourriraient des 
algorithmes d’apprentissage à même de détecter 
en temps réel des dérives ou encore de pointer 
les signes avant-coureurs de défaillances. C’est 
en tout cas ce qui ressort d’une discussion tenue 
à bâton rompu avec Bruno Dabilly, président 
d’Oc’Via Maintenance et Olivier Mari son directeur 
technique.

26 Ferroviaire   Process

To
us

 ©
 O

c'V
ia 

/ Y
. B

ro
ss

ar
d

BTPR38_FERRO.indd   26 17/05/21   10:42



27

Oui, je m'abonne
sur CONSTRUCTIONCAYOLA.COM

directeur technique, puis son directeur général 
début 2016, et enfin son président depuis le mois 
de décembre 2016. A ce titre, Oc’Via Maintenance 
est responsable du maintien et du renouvellement 
de l’agrément de sécurité délivré par l’EPSF pour le 
compte du gestionnaire d’infrastructure (GI) Oc’Via. 
Celui-ci nécessitant l’approbation, toujours par l’EPSF, 
d’un système de gestion de la sécurité (SGS), c’est 
de fait à Oc’Via Maintenance qu’a échu en phase 
de pré-exploitation la responsabilité de définir la 

stratégie de maintenance, de déployer les systèmes 
d’informations (GMAO, GED…) et plus globalement 
de rédiger l’ensemble de la documentation nécessaire 
à l’obtention de l’agrément de GI et à la bonne gestion 
des interfaces avec SNCF Réseau.

Un Démarrage en moDe startUp
Pour élaborer son plan de maintenance, l’équipe 
d’Oc’Via Maintenance, resserrée à ses débuts autour 
d’un noyau dur d’experts, « en mode startup », va 

s’adosser sur les réglementations et les documenta-
tions existantes concédées dans le cadre d’une sous-
licence par SNCF Réseau et sur son propre savoir-faire. 
« Nous nous sommes appuyés sur nos compétences en 
interne et sur celles de nos partenaires (SNCF Réseau, 
GIE et MOE) tout en faisant également appel à des 
consultants externes expérimentés » indique Bruno 
Dabilly. Certains items, en particulier ceux relatifs aux 
nombreux ouvrages enjambant la ligne, nécessitant 
de respecter des DTU et règles de l’art bien spécifiques. 
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