5. Adaptation de savoir-faire français aux besoins des receveurs

Il convient tout d’abord de rappeler que le savoir-faire n’est pas une simple marchandise : la technique et le savoir-faire sont étroitement liés au système socio-économique dont ils sont issus. Tout transfert ne représente qu’une aide visant à accélérer la maîtrise d’un savoir-faire, dans la limite seulement où les expériences sont assimilées après avoir été adaptées à un contexte différent de celui d’origine.  

  

C’est la raison pour laquelle l’insertion des savoir-faire dans un nouvel environnement nécessite presque toujours une adaptation. Les difficultés qu l’on peut rencontrer sont souvent liées :

· Aux mentalités locales qui rejettent la nouveauté du savoir-faire. Elle est ressentie comme étrangère et déstabilisante de son environnement local.

· Aux habitudes d’utilisation qui sont différentes de celles des pays donneurs.

Entre les pays « donneur » et « receveur », il existe toujours des différences dues à la langue, la culture, la géographie, le climat. L’adaptation du savoir-faire entre deux pays est fondamentale pour le succès du transfert. De même, le dialogue régulier entre donneur et receveur est un processus important pour renforcer la confiance réciproque entre les deux parties.   

L’adaptation du savoir-faire suppose d’intégrer les précautions suivantes : 

1) utiliser au maximum des matériaux locaux,

2) tenir compte de l’environnement social du récepteur, notamment en matière de mentalité et de cadence de travail,

3) utiliser les techniques locales,

4) enfin réaliser la traduction linguistique.

5.1 Adaptation liée à la culture et la langue

Les problèmes de différence de langue, de culture et d’éloignement rendent presque indispensable le partenariat d’un agent dont le rôle consiste à suivre les affaires et les clients, mais aussi à maintenir le lien entre l’étranger et le client final.

Pendant la durée de transfert du savoir-faire entre donneurs et receveurs, des difficultés surgissent à tout instant. Le risque d’erreur d’interprétation est en effet permanent. La raison en est que beaucoup de termes et d’expressions, avec une traduction possible, n’ont pas exactement le même sens dans différentes langues. Les concepts ne se recouvrent pas exactement. Même une discussion entre un Français et un Chinois qui parlent tous deux parfaitement l’anglais fait courir un risque d’incompréhension. Car chacun a tendance à associer simultanément à chaque mot un sens proche de son équivalence dans sa propre langue.

En ce qui concerne le transfert du savoir-faire ferroviaire, il vaudrait mieux que le donneur puisse connaître la différence linguistique et culturelle entre les usagers du pays donneur et du pays receveur. A partir de cette compréhension, le donneur peut plus facilement aider le receveur à trouver un meilleur modèle d’exploitation.

5.1.1 Taiwan 

Les caractéristiques des déplacements  de voyageurs
En France, pays centralisé, tous les déplacements concernent quasiment Paris (soit à l’arrivée, soit au départ). Pour les déplacements pendant le week-end en France, les voyageurs quittent Paris le vendredi soir vers la province et rentrent à Paris le dimanche soir. La répartition des déplacements entre les deux sens n’est pas symétrique. C’est pourquoi l’organisation de la circulation des trains doit permettre aux rames TGV de prendre en charge des voyageurs de Paris vers la province le vendredi et de les ramener le dimanche. Pour ce faire un certain nombre de rames stationnent en province une partie du week end.

A Taiwan, les déplacements entre deux sens sur l’axe nord-sud sont denses et quasiment symétriques (excepté les supers pointes du nouvel an Chinois) pendant le week-end. En conséquence, le roulement des rames et des mécaniciens TGV est plutôt de type RER. L’efficacité de l’exploitation dans les gares terminus et la circulation des rames entre dépôt et gares terminus jouent un rôle essentiel dans la bonne réutilisation des rames TGV. L’exploitant doit prendre en considération ces particularités afin de concevoir le plan de transport TGV à Taiwan.

Information des voyageurs

En Europe, un grand nombre de tableaux d’affichage sur les quais sont indiqués par index alphabétique (tableaux mécaniques). En revanche, ce type d’information n’est pas utilisable pour une partie des voyageurs en Asie. C’est la raison pour laquelle la conception du système d’information de voyageurs à Taiwan devrait être adaptée aux conditions locales (tableaux lumineux). En outre, la diffusion de messages par haut-parleurs apportant les compléments d’informations nécessaires devra se faire en mandarin, taiwanais, et anglais tant dans les gares que dans les trains pour répondre aux besoins respectifs des voyageurs.

La discipline des voyageurs 

Dans le cadre de la future desserte TGV à Taiwan, il y aura des trains directs et des trains omnibus et la fréquence sera très élevée (9 trains / heure en moyenne). Le temps d’arrêt des trains dans les gares intermédiaires permettra non seulement la descente et la montée des voyageurs mais permettra également le passage des trains directs. En ce qui concerne l’exploitation, une prolongation du temps d’arrêt dans les gares intermédiaires, aura des répercussions sur les trains suivants et aussi une influence sur le débit. Les Taiwanais n’étant pas aussi disciplinés que les Japonais et les Coréens. L’organisation des flux de passagers dans les gares devra être particulièrement bien pensée. Enfin, la construction du plan de circulation des trains nécessite bien sur la prise en compte des contraintes humaines locales pour bien les adapter aux caractéristiques des voyageurs à Taiwan. 

5.1.2 Corée

Information des voyageurs
En ce qui concerne l’information de voyageurs, les répertoires sur le quai sont souvent indiqués par index alphabétique. Pour les voyageurs qui ne comprennent pas les caractères alphabétiques, il est nécessaire de compléter le système d’information de voyageurs en caractères coréens. 

La discipline des voyageurs

Les Coréens sont très attachés à la ponctualité : il faut être à l’heure impérativement. Tout retard sera considéré comme une marque d’impolitesse. En Corée, il est nécessaire de respecter l’ordre du jour d’une réunion ainsi que son bon déroulement dans le temps. La notion du temps pour les Coréens est proche de celle des Allemands en Europe. Du côté de l’exploitant, il est donc plus facile de maîtriser le temps nécessaire à la montée et la descente des voyageurs en gare. Cet attachement à la ponctualité des voyageurs contraint le futur exploitant à obtenir un taux élevé de régularité et ce défi lui coûte cher.

5.2 Adaptations liées aux caractéristiques géographiques et démographiques

5.2.1 Taiwan 

La principale caractéristique topographique de Taiwan réside dans la chaîne de hautes montagnes qui s'étend au centre, depuis la partie nord-est jusqu'à l'extrémité sud de l'île. Les montagnes escarpées s'élevant à plus de 1000 mètres d'altitude occupent quelque 32% du territoire, les collines et les terrasses situées à une altitude comprise entre 100 et 1000 mètres au-dessus du niveau de la mer représentent quant à elles 31% de la superficie, les 37% de territoire restant étant constitué par des plaines d'une altitude de moins de 100 mètres où se concentrent la plus grande partie de la population ainsi que la plupart des activités agricoles et industrielles.

Taiwan comptait en décembre 1998 plus de 21,9 millions d’habitants et Taipeh est la ville la plus grande et à la plus forte densité, suivie par Kaohsiung dans le sud de l’île. La densité (environ 600 hab/km²) de Taiwan est l’une des plus élevée au monde, ce qui pose des problèmes d’urbanisme et de transport. En outre, la population est concentrée le long de l’étroite plaine côtière occidentale orientée nord-sud (entre Taipei et Kaohsiung). 67% de la population vit dans les villes.

Nombreux ponts et tunnels

Le contexte taiwanais est très délicat en raison des caractéristiques géographiques. Le réseau routier ou hydraulique est très dense et l’utilisation des sols est intensive. Ceci conduit à prévoir une majeure partie de ligne ferroviaire en viaducs, ponts (75%) et tunnels (10%).

Pour assurer la sécurité des circulations sur les ponts et dans les tunnels, l’exploitant doit considérer à l’avance les dispositifs techniques de protection nécessaires afin d’éviter au maximum les incidents et accidents. Néanmoins il lui faudra aussi prendre toutes les dispositions nécessaires en cas d’accident.

Quant à l’exploitation en gare, la plupart des tronçons du projet grande vitesse à Taiwan étant en viaduc, il y aura plusieurs gares qui se trouveront au-dessus du niveau de la voirie. Les flux de voyageurs doivent être gérés dans le cadre de l’intermodalité. En outre, la prise en compte de l’implantation des escaliers et ascenseurs (nombre, position) sur le quai doivent assurer la fluidité de la circulation des voyageurs.

La protection de l’environnement 

Contrairement à la situation française, certains tronçons du tracé de la ligne TGV à Taiwan sont très près des zones plus sensibles (zone urbaine, zone industrielle informatique…). La réglementation de l’environnement doit prendre les mesures spécifiques afin d’éviter les oppositions de riverains et les interventions à tous les niveaux politiques. Les équipements de protection des habitants contre la propagation du bruit et des vibrations doivent être renforcés. D’une façon générale, la préférence sera donnée à la protection à la source par mise en place d’obstacles à la propagation (écrans phoniques, merlons de terre, abaissement du profil en long conduisant à une voie posée en tranchée), chaque fois qu’elle est techniquement et esthétiquement adaptée.

Le problème de l’espace 

Taiwan étant un territoire peuplé, l’acquisition de terrains pour tous les projets est très difficile et onéreuse, notamment à Taipei. La future gare de TGV de Taipei va se trouver sous la gare existante qui assure la desserte par trains de TRA et par métro. Il n’y aura que 2 quais et 4 voies réservées à la circulation des rames de grande vitesse à Taipeh. En revanche, les 3 origine-destinations (Taipeh-Taichung, Taipeh-Kaoshiung, Taichung-Kaoshiung) représentent plus de 50% des déplacements de ce projet. Il est évident que la dimension de la gare à Taipei ne sera pas suffisante pour la circulation des trains TGV et les flux de voyageurs.

En raison du nombre limité de quais et du niveau de fréquence envisagé à Taipei, le plan de circulation des trains doit être étudié soigneusement. En outre, le système d’information des voyageurs joue un rôle très important pour gérer au mieux les flux de voyageurs sur le quai afin que l’utilisation de l’espace des quais soit  plus efficace.

Politique d’arrêts

En raison de la particularité géographique de Taiwan (près de 70 % des populations habitent à  l’Ouest de Taiwan) le projet prévoyait, au début, la création de cinq gares afin de relier les villes principales. Par la suite, les autres villes moins peuplées ont également exprimé le besoin de gares TGV pour favoriser le développement local. Sans une prise en considération de ce désir, ces villes n’auraient pas coopéré facilement aux acquisitions de terrains concernant leurs régions. En conséquence, il y aura onze gares le long de la ligne TGV à Taiwan ( 345 km de longueur).

En transport ferroviaire, pour un sens de circulation donné, l’on obtient un débit maximal lorsque tous les trains ont des sillons parallèles. En revanche, si les trains ont des missions différentes, i.e. certains trains s’arrêtent dans certaines voies dans toutes les gares, tel qu’il est prévu pour le futur système de grande vitesse à Taiwan on se trouve plutôt devant une exploitation du type RER à Paris (temps de parcours supérieurs, fréquentation moindre). Pour trouver le compromis entre les trains directs(Taipei-Kaoshiung) et les trains avec plusieurs arrêts, la politique d’arrêt doit être étudiée avec soin. On peut réserver une majorité de sillons pour les trains rapides et le reste pour les trains qui s’arrêtent à plusieurs gares. Les trains lents peuvent s’arrêter dans les gares intermédiaires pour laisser passer les trains rapides. En France, la SNCF prévoit une desserte cadencée pour répondre aux besoins de la clientèle sur certains axes très chargés. Cette situation est complètement différente de celle de l’exploitation du TGV en France.

L’accessibilité de la gare

Dans le projet de TGV à Taiwan, hormis le cas des gares de Taipei, Kaohsiung, les gares sont nouvelles et elles se trouvent en périphérie. Le gouvernement taiwanais prévoit de construire quelques lignes de système de métro ou tramway pour les services de correspondance de ces nouvelles gares. En revanche, dès la mise en service du TGV prévu en 2005, les correspondances par métro ou tramway pour ces gares intermédiaires ne seront pas prêtes. Seule la desserte routière entre ces nouvelles gares et le centre-ville sera réalisée. En conséquence, l’organisation de la correspondance provisoire pour ces gares TGV en périphérie doit se préparer à l’avance.

5.2.2 Corée

La Corée a une topographie variée bien que constituée à 70% de montagnes. Les spectaculaires monts T'aebaek bordent la côte orientale où les fortes marées de la mer de l'Est, ont découpé des falaises abruptes et des îlots rocheux.

Nombreux ponts et tunnels
Le projet TGV en Corée a les mêmes difficultés que Taiwan concernant les ouvrages d’art (ponts et tunnels). Les mesures spécifiques aux lignes à grande vitesse nécessitent de bien s’adapter aux circonstances locales. Par exemple, la mise en place de dispositifs de détection du chute de rochers à l’entrée des tunnels. Ses principes de fonctionnement sont similaires à ceux mis en œuvre pour la détection de chute de véhicules. Pour les viaducs, leur remblai d’accès comporte une rampe piétonne raccordée, en limite d’emprise, au réseau routier.

5.3 Adaptations liées aux caractéristiques climatiques

5.3.1 Taiwan 

Taiwan est situé à l’est du continent chinois et son climat est subtropical au nord et tropical au sud. En été, les orages et les typhons apportent souvent des pluies abondantes et violentes. Les étés sont longs et s’accompagnent  d’une forte humidité, tandis que les hivers sont courts et généralement doux.

Pendant les mois les plus froids, une fine couche de neige se trouve aux sommets des hautes montagnes. La température moyenne y est d'environ 16°C en hiver et le reste de l'année, elle oscille entre 24°C et 30°C. Le taux moyen d'humidité tourne autour de 80%.

Taiwan se trouve sur le passage de cyclones tropicaux connus en Asie de l'est sous le nom de typhons. Apportant des vents violents et des pluies torrentielles, les typhons causent souvent de lourds dommages, notamment aux récoltes. Chaque année, trois ou quatre typhons, en moyenne, frappent Taiwan, généralement au cours des mois de juillet, août ou septembre. Durant le passage d'un typhon, les flancs exposés au vent des montagnes peuvent recevoir 300 mm de précipitations en l'espace de 24 heures.

La corrosion des infrastructures et des matériels roulants

L’humidité et les pluies abondantes en été à Taiwan, ont probablement conduit à l’accélération de la dépréciation des matériels roulants (pantographe, bogie, roue,..) et des équipements (caténaire, voie,..). L’exploitant se doit de modifier la réglementation et les procédures de maintenance pour les infrastructures et aussi pour les rames de manière à se conformer aux niveaux de sécurité et de confort des voyageurs correspondants. Le TRA (Taiwan Railways Administration)  gère la ligne à voie métrique (écartement de voie : 1067 mm) depuis plus de 100 ans et il a donc accumulé plusieurs années d’expériences dans le domaine de la maintenance de transport ferroviaire bien adapté à la particularité du climat de Taiwan. En conséquence, la meilleure solution est de combiner le savoir-faire en matière de maintenance TGV en prenant en compte le retour d’expérience de TRA. En outre, des pluies violentes en été interrompent très souvent les opérations de maintenance et de renouvellement de la voie et elles réduisent les jours de travail pour la réalisation des travaux du projet TGV à Taiwan. 

Les typhons et les tremblements de terre

Le problème des typhons et des tremblements de terre apporte une grande dégradation du territoire taiwanais. L’exploitant doit assurer la sécurité de système TGV lors de typhon et de tremblement de terre. Des détecteurs spécifiques doivent être installés tels que les détecteurs de vent violent, les détecteurs de tremblement de terre, et les détecteurs d’inondation. Ces différents dispositifs sont installés sur les points à risques particuliers dans les différentes zones traversées par la ligne à grande vitesse. S’ils dépassent le seuil de sécurité à cause du vent ou d’un séisme, le système arrête les circulations et l’exploitant doit appliquer les procédures de secours bien préparées à l’avance pour évacuer les voyageurs et reprendre la circulation normale le plus rapidement possible.

L’humidité et la chaleur en été à Taiwan permettent aux taiwanais d’avoir l’habitude de la climatisation à l’intérieur de à la maison ou du bureau. Il sera plus confortable d’équiper en climatisation les voitures voyageurs pour s’adapter aux besoins de la clientèle. Les hivers sont courts et doux. En conséquence, les équipements anti-neige en pleine ligne ne seront pas très utiles.

5.3.2 Corée

La Corée a quatre saisons distinctes et une variété de climats. Située dans la région des moussons de l'Asie orientale, la péninsule connaît des étés chauds et humides, et de longs hivers secs et froids. Le printemps et l'automne sont de courte durée, mais très agréables car l'air y est frais et les journées souvent ensoleillées.

Des étés chauds et humides ont apporté le même problème que le projet de Taiwan sur l’exploitation pour les Coréens. La corrosion des matériels roulants et des équipements d’infrastructure est plus rapide en Corée qu’en France. C’est la raison pour laquelle il est conseillé de trouver de la peinture particulière et des mesures à prendre pour bien se protéger de la rouille.

En raison de quatre saisons distinctes en Corée, le futur exploitant de TGV doit maintenir une ambiance confortable afin que les voyageurs ne soit pas gênés par les écarts de température entre la gare et le train.

En outre, le froid sec en hiver en Corée peut provoquer :

· Des ruptures de rail si la cassure est complète. La réparation entraîne la fermeture des signaux et le passage des trains au ralenti, voire l’interruption momentanée de la circulation.

· Le gel d’appareillage, qui entraîne des difficultés de fonctionnement des appareils de voie. 

Il est donc nécessaire d’adapter la périodicité de maintenance préventive de la SNCF en fonction de la particularité en Corée afin de répondre au besoin d’exploitation pendant le transfert de savoir-faire.
5.4 Adaptations liées à l’organisation

L’objectif de l’entreprise

L’un des avantages de l’économie de marché pour le chemin de fer est de permettre de faire du profit par la vente de services annexes au transport qui contribuent à la satisfaction des clients, comme par exemple les commerces et parking ou les opérations immobilières en gare ou aux abords des gares, le tourisme, etc... 

De l’autre côté, certains experts recommandent que chaque compagnie de chemin de fer, comme d’autres grandes entreprises, se recentre sur son métier de base. Il  s’agit du transport sur voie ferrée, voire uniquement de gestion des circulations et de la traction trains voyageurs et fret . Or, développer les activités annexes et se recentrer sur son métier principal ne sont pas des objectifs incompatibles à condition d’éviter des conflits des deux solutions extrêmes.

Pour les dirigeants de l’entreprise de chemin de fer, l’essentiel est de définir l’objectif de l’entreprise. Sur la base de cet objectif, on pourra trouver les stratégies de pilotage de l’entreprise et aussi les niveaux hiérarchiques d’organisation.

Niveau hiérarchique d’organisation de l’exploitation
Le management de la SNCF est organisée en 3 niveaux hiérarchiques (une direction générale, directions régionales, des établissements). Le savoir-faire sur le pilotage de la SNCF n’est pas tout à fait applicable à Taiwan, et en Corée du sud. Il faudra bien considérer la différence entre le donneur et les receveurs en matière de longueur des réseaux de chemin de fer, du trafic, des effectifs, des locomotives et des infrastructures et de la concurrence avec d’autres modes de transport. A partir de cette prise en compte de  ces différents multicritères, on peut appliquer la connaissance du pilotage de la SNCF à concevoir une meilleure hiérarchisation d’organisation pour les pays receveurs.    

5.4.1 Adaptations liées à l’organisation à Taiwan 

Taiwan high speed rail corporation (THSRC) s’occupe de la construction du système de TGV à Taiwan. Elle sera aussi le futur exploitant à la mise en service des trains à grande vitesse. THSRC est une société privée et son objectif en priorité est de minimiser la durée pour atteindre le point mort. 

Parce que la plupart des financements du projet TGV à Taiwan sont des prêts des banques locales, si THSRC retarde sa date de mise en service, sa charge d’intérêt sera de plus en plus lourde. Ainsi, la durée du contrat de concession (la construction et l’exploitation) est limitée à 35 ans. Si la durée de construction est très longue, la durée de l’exploitation est raccourcie d’autant. 

La priorité de l’exploitation pour THSRC est d’accroître son profit ; elle ne joue pas le rôle, comme la SNCF, d’une mission de service public minimal des lignes non rentables. De l’autre coté, elle peut développer les services annexes pour augmenter sa rentabilité assez rapidement dans le délai de concession.

Il y n’aura qu’une seule ligne pour le projet de TGV à Taiwan. Pour le THSRC, elle n’est pas obligée de maintenir plusieurs niveaux hiérarchiques d’organisation comme la SNCF. Le type d’organisation de THSRC par rapport à la SNCF retiendra probablement moins de niveaux  hiérarchiques mais plus de directions pour gérer les autres activités annexes. En outre, THSRC ne gérera qu’une ligne de TGV, et n’aura en charge ni la ligne expresse régionale, ni les réseaux métropolitains. En conséquence, elle a besoin de créer une direction pour diriger l’interface avec les autres réseaux ferroviaires dans le cadre de l’intermodalité.

5.4.2 Adaptations liées à l’organisation en Corée du sud 

Actuellement, le KNR (Korean National Railroad, société publique) s’occupe de l’exploitation des lignes de chemin de fer classiques et gérera la ligne à grande vitesse. Le KNR peut adapter, sans doute son organisation à l’usage de la SNCF, qui gère les lignes de TGV et aussi les lignes régionales. Le KNR possède 31764 salariés qui dirigent 6600 km de ligne de chemin de fer, par rapport à l’effectif de la SNCF (178,893 en 1999 pour 32000 km longueur de ligne). C’est un réseau de la taille de plusieurs régions en France. En conséquence, le KNR n’a pas besoin de maintenir trop de niveaux d’organisation comme la SNCF pour gérer les réseaux de voie ferrée. En revanche, elle peut adopter la même politique que la SNCF dans le domaine du pilotage par activité : fret, train régional, train de TGV pour mieux gérer ensemble le réseau conventionnel et la ligne de TGV.

5.5 Adaptations liées au savoir-faire local

5.5.1 Taiwan 

Le groupe Evergreen,  un actionnaire important du THSRC, va s’occuper de l’exploitation et de la gestion commerciale de la future LGV à Taiwan. Elle peut tirer profit de ses expériences accumulées dans le domaine de l’aviation civile et du transport maritime pour mieux s’adapter aux besoins du système du TGV à Taiwan.

Le manque de savoir-faire en matière de grande vitesse ne pose pas de graves problèmes pour les cadres et les cadres supérieurs de THSRC, leurs expériences pourraient être transposables dans le domaine de transport ferroviaire. En revanche, pour les agents des catégories « maîtrise » et « exécution », selon la structure des ressources humaines de la SNCF, on peut constater qu’ils jouent un rôle important pour une entreprise ferroviaire. Comment recruter et former les agents « maîtrise » et « exécution » dans un court délai (mise en service prévu 2005) afin qu’ils puissent effectuer leurs missions sur le terrain ? C’est le point essentiel auquel il faut  bien réfléchir avant le transfert de savoir-faire par la SNCF ? L’exploitation de ce nouveau système nécessitera des expériences techniques locales que seul le TRA (Taiwan railway administration) sera en mesure d’apporter. La principale question est donc de connaître la force qu’aura TRA dans ses éventuelles négociations de partenariat avec le nouvel exploitant TGV. 

     

Tableau 5.1  La répartition des effectifs par niveau à la SNCF

Cadre supérieur
Cadre
Maîtrise
Exécution

1%
11%
23%
65%

TRA gère les lignes de chemin de fer métrique de vitesse de moins de 120 km/h depuis sa création en 1945. Evidemment ses expériences sur le transport ferroviaire sont abondantes. Dans les domaines (sécurité, maintenance), son expérience est probablement insuffisante pour exploiter la circulation des trains sur LGV de 300 km/h.

Si le THSRC profite les compétences des cheminots de TRA, de plus avec l’assistance technique et le savoir-faire transférés par la SNCF, DB ou JR group, cela peut permettre au consortium de raccourcir le temps nécessaire pour assurer la future exploitation du TGV à Taiwan.

En prenant l’exemple de la formation des conducteurs, les conducteurs TGV sont sélectionnés pour s’incorporer au service de conduite TGV. En France, ils doivent avoir entre 10 et 12 ans d’expérience minimum dans la conduite des trains, dont 5 à 6 ans d’expérience dans la conduite des trains du service rapides et express. 

THSRC est une jeune entreprise de transport ferroviaire. Elle n’a pas de réseaux des chemins de fer permettant à ses mécaniciens de bien se former sur le terrain. Une des solutions est donc de bien recruter des mécaniciens à TRA, puis les envoyer en formation dans le pays où THSRC achètera le système grande vitesse.

5.5.2 Corée 

En Corée, c’est peut-être le KNR qui va exploiter le système grande vitesse dès la mise en service. Ce genre de problème pour les Coréens est moins crucial par rapport à Taiwan, puisque le KNR a déjà l’expérience de la gestion des réseaux des lignes classiques. En revanche, il faut pourtant veiller à élever les compétences des agents de différentes catégories et à gérer de futurs réseaux mixtes (LGV avec les lignes conventionnelles) qui pourra avoir la meilleure performance. Ce sera un défi pour les Coréens et aussi pour la SNCF.
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