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Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modéle économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Colits et cadencement

Enjeu

Quel modele économique possible pour les lignes du réseau régional normand ?

Objectifs

e Evaluer I'existant et le potentiel
» POtentiel de demande COmpatible (POCO)
» Du POCO au POCA (POtentiel de demande CAptable)

* Proposer un classement des lignes normandes a I'appui de ces 2 étapes
» Résultats fragiles, non présentés

* Proposer un nouveau modele économique autour d’un systeme cadencé
> Evaluation et analyse des codts actuels du TER normand
> Evaluation du cadencement strict généralisé : colit, prérequis
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Méthode
EVALUATION DE LEXISTANT EVALUATION DES POTENTIELS
RESULTATS RESULTATS QUELS POTENTIELS
DE DEPLACEMENT
VOYAGEURS FRET
EN TRAIN ? QUELLES
MARGES DE
SERVICE OFFERT QUELS SERVICES ? MANCEUVRE
CO0TS SUR LES
coQTs ?
QUELS BESOINS EN
INFRASTRUCTURE INFRASTRUCTURE ?
MODELE ECONOMIQUE ACTUEL PROPOSITION D'UN NOUVEAU

MODELE ECONOMIQUE
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Le POtentiel COmpatible

Au départ de Bréauté,

direction Fécamp
— B. Meignien, Cerema 2022
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Rappel sur le potentiel de
demande compatible (POCO)

Objectif : estimer des potentiels de

déplacement en train

» Approches classiques : domicile-travail / études
* Approches exploratoires : tourisme et loisirs,
acces aux services essentiels, fret

Données mobilisées
*  Variables de flux (origines-destinations
précises) si disponibles : domicile-études,
domicile-travail
. Sinon, variables de "stock" (points
d'attractivité). | Statiques = ne donne pas les
origines — destinations !

Potentiel Compatible Potentiel Captable Codits et cadencement

REEL : flux réels

Flux qui utilise le train
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POCO domicile-travail

Des flux pendulaires tirés par Paris

52% des flux domicile-travail compatibles

mais seulement 9% utilisent les transports

en commun (y compris TC urbains)

Un réseau bien plus accessible en ex-Haute

qgu’en ex-Basse-Normandie (64% vs 35%)

Concentration des flux ferroviaires vers Paris
— Renforcer I'offre sur les lignes non-
parisiennes ?

Quelle coordination transports urbains /

ferroviaire pour la desserte du périurbain ?

Potentiel Compatible Potentiel Captable Colts et cadencement

- >

Flux domicile-travail « compatibles avec le train » (Origine ET

destination a moins de dix minutes en voiture d’une gare ; bleu) N

et flux réels (jaune) en transport collectifs y compris urbains 0 25
£ \ ) INR [ —

LE HAVRE - FECAMP
ROUEN - LE HAVRE
ROUEN - PAVILLY
PARIS - EVREUX
BOLBEC - LE HAVRE
EVREUX - LOUVIERS
BAYEUX - CAEN |
PARIS -V ERN O /N |
PARIS - RO U E N |15
ROUEN - BA R EN T 1IN |5

Données INSEE Mobpro 2016 + module
isochrone IGN

Ci-contre : principaux flux compatibles hors
flux intra-agglomération. Rouen — Val de Reuil,
Caen — Mézidon et Rouen — Evreux suivent de
pres avec ~550 déplacements chacun

0 200 400 600 800 1000 1200 1400
Nombre de déplacements par jour
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POCO domicile-études

Des liaisons domicile-études plus longues
* 50% des flux domicile-études compatibles
61% en ex-Haute-Normandie contre 37% en
ex-Basse Normandie
* Internes, qui participent aux trains pleins du
vendredi soir, dimanche soir et lundi matin
— Réseau routier étudiant dédié a ces
heures (Cf Rhone-Alpes) ? Exemple : autocar
direct Cherbourg — Campus universitaire de
Caen. Analyse fine a réaliser : remplissage
des trains, performance cars, etc.

Co0ts et cadencement

Potentiel Compatible Potentiel Captable

e

Flux domicile-études « compatibles avec le train » (origine
ET destination a moins de dix minutes en voiture d’une gare)

L F A e Y

ROUEN - QUINCAMPOL
EVREUX - LOUVIERS
CAEM - LISIELX

Données INSEE Mobsco 2016
+ module isochrone IGN

Ci-contre : flux principaux hors

ROUEM - EVRELIX
CHERBOURG-OCTEWVILLE - COUTAMCES |
CAEM - MEZIDOMN-CANOMN
LE HAWRE - FECAN P |
CAEN - BAYEL X |
ROUEN - LE HA RE |
CAEN - CH ERBIC IR G- TE W | L L . 1

100 150 200 250 300 350 400 450

Nombre de déplacements par jour

0 50

liaisons avec Paris et hors
intra-agglomération

S0



Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modele économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Colts et cadencement

POCO « aménités » et tourisme

Un potentiel touristique important

"Stock" élevé : méme conclusion que Normandoscopie

Mais des zones "blanches" littorales

— Cars "cotiers" a renforcer ? Ex. lignes LN8 et LN 54 :

horaires "de pointe" alors que lignes touristiques
Ne pas oublier le motif « visite famille/proche »

80% des services essentiels "accessibles"

Selon I'hypothese 10 min max en voiture de la gare

Un flux "du quotidien" confirmé par les trafics

ferroviaires (part importante d'occasionnels, sur

Rouen-Caen par exemple) et surtout Normandoscopie
- Un besoin de service régulier en heure creuse

~

5 L ’ .’ ‘.7
- O s . "
Principales communes avec "1 R
hébergements touristiques S N 8 o S
Vs ! N A S

"

En bleu : @ moins de 10 minutes en voiture d’une gare
Données INSEE Mobsco 2016 + module isochrone IGN

TR . ¢ A
E Rk b IR
.3 3

Services essentiels / « aménités » 4 . a
' 1 ] 4 o —
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Flux hors POCO

o Gares

: mw@mmml,m)

D’importants flux tous motifs e
non compatibles s B W
T - BréquitiTRNe

* Le Havre — Lillebonne/Gravenchon

e Caen — Ouistreham-Deauville-
Honfleur

* Evreux-Louviers-Rouen (réseau
ferroviaire actuel « compatible »
mais peu adapté)

- Renforcement et cadencement
lignes cars ? Eventuelles

(ré) ouvertures ? L’étude Normandoscopie confirme le potentiel de Bréauté — Port-Jéréme, qui entretient
) avec Le Havre le quatrieme flux tous modes le plus important de la Région Normandie

Cartographie Cerema (Outil d’évaluation du potentiel autour des gares : Geofer
www.cerema.fr/ferroviaire) Données INSEE. En bleu les zones accessibles ¢ 10 minutes a vélo des gares
(Données : module isochrone de I'IGN, Institut Géographique National)
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POCO fret

Des installations fret (ITE)
tres concentrées

ITE = « installation terminale
embranchée » : site ferroviaire
de chargement et
déchargement des
marchandises

Les ports concentrent l'activité
Le Havre, Rouen, Port-Jérome
Démarche "stock" pour
I’évaluation du potentiel :
exploratoire et peu conclusive
— Approche micro et
entretiens d’acteurs ?

Saint-Valery-en-Caux f ;

Falaiso

Vire N ¢ -

Frs L \ ¢ f ¢ Vcﬂm‘!wdvm
Avranches : ‘

Vue des « installations terminales embranchées » sur le réseau ferré normand en 2018

Seules celles représentées en couleur verte voient passer des trains
Cartographie Cerema (Geofer : www.cerema.fr/ferroviaire), base de données ITE 3000 du Cerema

10
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Geofer, outil de potentiel des gares

Développé dans le cadre du présent partenariat avec la Région Normandie, et pérennisé

Mise en commun de données publiques
* Habitations, entreprises, établissements scolaires, services, hotels et campings
* Localisés a I'adresse (sauf « chambres touristiques » : a la commune)
e Et couplés aux isochrones « 15 minutes a pied », « 10 minutes en vélo » et « 10
minutes en voiture » autour des gares
+ Desserte des gares, fréquentation des gares, évolutions année par année, etc.
+ Données « Cerema » : sites fret (base ITE 3000), trafics routiers

Cartographie en ligne, libre et évolutive
« Ajout régulier de nouvelles données. A venir : trafics routiers, temps de parcours, etc.
e Plateforme en cours d’'amélioration

Analyses statistiques conduites a partir des bases de données

11
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Y& cerema Geofer : La plateforme du ferroviaire ~ &= Portailvoyageurs |l Portail marchandises  Méthodologie ~ Téléchargement

B/

+ Di
_ ﬁ’e;; W
—_— Saint-Valery-en-Caux m

A AN

icteville
acerie

_‘)Nai'e-Daque-Gravenchon

[

E’ Mézidon

Falaise m

Condé-sur-Noi - .
'"e m m ‘m -sur-Noireau '
=N
AvrfZFhes a ) | d .
‘ & : S
) Apergu de l'outil Geofer « nouvelle version » - www.cerema.fr/ferroviaire data © Openstreftfap ci'snimbumrs

Les lignes voyageurs électrifiées apparaissent en rouge, les lignes non électrifiées en orange,
les lignes dédiées au fret en vert et les lignes suspendues en gris
Une nuance « claire » indique une voie unique, une nuance « foncé » une voie double.
Les anciennes gares sur lignes fermées aux voyageurs apparaissent en grisé

Potentiel Compatible Potentiel Captable Codits et cadencement

Mézidon

Fréquentation de la gare

320000
300000
280000
260000
240000
220000

T T T T T T T
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Années

Statut de la gare : ouverie
Nombre de voyageurs en 2020 : 210 231
Nombre d'arréts en gare sur une journée type, deux sens confondus (2018) : 55

A moins de 30 minutes a pied de la gare se trouvent :
3 978 habitants,

519 salaries,

504 scolaires (collégiens et lycéens),

8 restaurants,

9 établissements de santé,

9 établissements de loisir ou de sport,

12 commerces.

Dans les communes a moins de 30 minutes a pied de la gare, se trouvent :

33 chambres d'hétel et emplacements de camping
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POCO : une région peu accessible

Exploitations des bases de données Geofer 100 Nombre d’arréts quotidiens par type de gare

20 dans les Régions francaises et en Normandie

Peu de gares (111), assez peu desservies 60
* Sous-représentation des petites et moyennes 40
* Seuls 9% des habitants de Normandie, 11% des

20

collégiens et lycéens et 14% des salariés ont une

gare a moins de 15 minutes a pIEd Décile 1 Décile2 Décile3 Décile 4 Décile5 Décile 6 Décile 7 Décile 8 Décile 9 Décile 10
. Resp' 28%’ 46% et 40% a 10 mina Velo d’une gare e Normandie e \édiane du nombre d'arréts par décile

® Offl’e en ba isse, pe|0t0n de q ueue (Avant COVId) e [[aximum du nombre d'arréts par décile Minimum du nombre d'arréts par décile

Moyenne du nombre d'arréts par décile

| N
Grand Est Auvergne - Rhone Alpes e s Hauts-de-France
-de- I
Hauts-de-France Grand Est Grand Est
| 7
ha PIACA Bourgogne - Franche Comté s — Auvergne - Rhone Alpes  ma———
- | ~
Auvergne - Rhone A pes France (hors lle de France) s ——— Bourgogne - Franche Comté  m—
Bourgogne - FrAanche comté 9 % des Hauts-de-France s o PACA 14 % des
.| . .
France ?:;:rgta\/:TngaLr;ciz E—— habitants Occitanie  me—— 11 % des France (hors Tle de France) m—— ° L
Occitanie E——————— ; PACA COIIégienS Centre Val de Loire me—— salariés
de Normandie Nouvelle-Aquitaine ——— Occitanie T — ——— g 15 min g
Normandie I — — N P . + I Céens
al5 mina p'ed Centre Val de Loire messsssm— y . ,
Nouvelle-Aquitaine  E— ————— \ P Bretagne e —— p/ed d’une
o —— d’une gare Bretagne a 15 min a pied Normandie m—————
Fays de o Lorre Pays de la Loire d’une gare Nouvelle-Aquitaine gare
- ——
] .
Bretagne Normandie S — —— .
Pays de la Loire  n—

0% 5% 10% 15% 20% 0 o o 1tor om0 oco
0% 5% 10% 15% 20% 25% 0% 5% 10% 15% 20% 25%
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Du POtentiel COmpatible au POtentiel CAptable

14
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Choix modal : un « plein tarif » élevé...

€ |Réseau transport urbain  Ticket unité (2020)
B 1,5€
40 . . . . Cherbourg 1,3€
Prix train plein tarif
s 1,3€
. 18€
. Colt voiture : essence, 1€
péage stationnement 1,7¢
0C’ﬂ%#%ﬂ%%ﬁQ%E%%SQ%EE%%E%@%Q% km . e
oA A = A A A NSNS NSNS AN Mo oo M|n|mumTER 4€

Comparaison voiture — train pour un trajet occasionnel La tarification par paliers du TER le rend comparativement

* Note : la baisse de codts de la voiture aprés 75 km est lié a une hypothése sur la nature trés cher sur un trajet a lintérieur d’une zone urbaine
du trajet, plutét de type « urbain/périurbain en de¢a (consommation plus importante)

15
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Potentiel Compatible

Co0ts et cadencement

Potentiel Captable

... Et des abonnements tres attractifs

Comme dans les autres Régions francaises

Voiture : part achat, assurance, entretien

/— Voiture : part essence + péage

Centimes d'euros

b

Récapitulatif des résultats
e — o
0 v
25 +— / /

19 / /1

20 T 245 215 /
15
10 +—puia . +12.7 ! che |
%) N\
5.E . R

Bibbographie Bibliographie  Langusdoc- Abonnement  Langusdoc- w
(Colt VPen (Prxtrainen Roussilion train Roussillon Ardenne train (Prix

cts d€lvkm) cots d§vkm) (Colt VP cis Languedoc- (Prix trainen (Colt VP cts Champagne- frainencts
Arcenne (Prx d€km)

d€%km) Rouss#lon  cts d€'km) d'€'%km)
(Prix train en tran en cts
cts d€'%km) d'€km)
Colis fixes et variables WPéages . W Carburant
D Prix biiet plein tanf @ Prix abonnement de train BTER

_— TER abonnement
_— TER plein tarif

Colits pergus par le voyageur en c€/km en Languedoc-
Roussillon (milieu) et Champagne-Ardenne (droite) - cerema, 2012

Le constat est similaire en Normandie

Note : si le voyageur occasionnel compare prioritairement
le TER plein tarif avec essence + péage, a l'inverse le
voyageur régulier comparera plus volontiers le co(t de la
voiture incluant son achat, assurance et entretien, en
particulier si la possession de la voiture peut étre évitée
grace a I'abonnement TER. Ce qui renforce encore I'écart
de compétitivité du TER entre un voyageur abonné et un
voyageur « occasionnel ».

Graphique n°11 : Récapitulatif des résultatzs du codt de ia voiture et du frain au kilométre parcouru

16
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GOLCIeL G Potentiel Captable

Choix modal : temps de parcours

Comparaisons avec distancier Cerema/LVMT (Voiture) et requétes oui.sncf (train)

Un fort effet négatif des correspondances

Test général du temps de parcours, sur I'acces aux préfectures et sous-préfectures depuis toutes les
gares normandes (1600 liaisons)

Résultat : 85% des relations sans correspondance « a I'avantage » (gare a gare) du ferroviaire, 85 % des
relations avec une correspondance a I'lavantage de la voiture

Temps de correspondances longs : 38 min en moyenne, contre 28 en Pays-de-la-Loire et 20 en Bretagne

Relations ou le train est Relations ou le train est
plus rapide que la voiture moins rapide que la voiture
196 33
69 377
23 502
0 294

288 1204

17



Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modéle économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Colts et cadencement

[}
c 5, B
. . © 32 Nombre de correspondances
Pourcentage de trajets plus rapides g ; P
. ’ . =) - 2 L 4
en train gqu’en voiture selon le g o :
T?.E 80, ? Ligi déré
nombre de correspondances R | iaisons pondérées
£ 120 t par les flux domicile-
" : A travail compatibles
c u s . Toutes liaisons possibles en train, sans pondération o
R A
Fal ' 85% . 14% 4% 0%
“ o= = e
253
&= 5 -0 Nombre de correspondances
= c
© = ®
|: é AR ; .Z 3 4
| N
’ 5
: : Liaisons pondérées
400, o : . par les flux domicile-
! ? 3 ! études compatibles
o o ? 1800 , :
-2000 . 3
100 4 :
Nombre de correspondances 2400 8 _ ;
200 0
2800 ' {
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Aty fis

Temps de parcours et
POCO travail et études

Comparaison train vs voiture pondérée
par le nombre de déplacements
compatibles (POCO) domicile-travail et
domicile-études

* En bleu, train plus rapide

* En rouge, train plus lent
* Temps trés proches sur Fécamp — Le Havre

-» Cars renforcés sur Caen - Dives
(1.700 Mobpro + Mobsco/jour, + loisir)
et Evreux - Gaillon (1.400) ?

- Meilleures correspondances train
sur Cherbourg / Carentan - Saint-Lo /

( POCO MOBPRO et MOBSCO (nombre de déplacement aller)

Coutances (> 800) et Rouen - Elbeuf - SR ) AL TS : ;/ - Sl g
v ' f Pareianiret S, < - ¢4

Evreux (> 1.700) ? 0 25 50 km I A \y P\ ] — 669-2157
) Mare. e 2157 - 6659
" e A — 6659 - 14806

19
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Des correspondances dégradées

Organisation du réseau TER (hors Krono+) en missions Dieppe
SA 2021 (applicable janvier 2021)

(Amiens)

Certaines gares jouent leur role

Fécamp
de correspondance comme Rolloville Yetot
, T Cherbour ¥y
Bréauté, d’autres non erbourg Lo Havre Qréauté e
e Folligny I'a perdu avec la . i

—
~ —

disparition des Caen —

Lisieux

Folligny — Rennes — N seraiony .
* Mézidon, Lison et Serquigny \ Mézidon \

, Coutances Evreux

ont également perdu en o \
ey 7 . ; A Surd

qualité de correspondances Granville Folligny __rf”ta” R0 roen N

Flers . Dreux &
L. . ~Avranches \\ ]
De nombreuses liaisons pourraient (RomncS (o Paris MP

Gare de bifurcation :

étre compétitives avec une
correspondance optimisée

"~ Moins de 2 AR par jour ouvrable
# N De 3 a5AR par jour ouvrable
& Na® De 6 2 9 AR par jour ouvrable
~ Plus de 10 AR par jour ouvrable
-7~~~ Services routiers directs

(Le Mans) O - n'assurant que 0 & 25 % des correspondances

- n'assurant que 25 a 50 % correspondances

OO

- assurant plus de 50 % des correspondances

20
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Construction d’'un nouveau modele économique

21



Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modele économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Codts et cadencement

A - Combien colte le TER normand ?
Quels leviers d’amélioration ?

22
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Modele de colts : comparer des organisations

Coufer a été développé initialement dans le cadre du présent partenariat. Présentation détaillée sur www.cerema.fr/ferroviaire

Cout variable selon :
NATURE DES COUTS DETAIL POSTE X g . Coit fixe
Train-km Train-h nb trains nb voy.
Conduite X
Personnel roulant Atfcompagnement X
Réserve roulants X
Encadrement roulants X
Energie X
Achat - inclus procédures, essais et fin de vie X
= Nettoyage et maintenance, part fixe X
g Nettoyage et maintenance, part variable X
= Matériel roulant Opérations a mi-vie X
=] Co(t du capital X
S Assurance X
IFER - Imposition forfaitaire entreprises réseaux X
Police ferroviaire (SUGE) dans les trains X
Gestion exploitation (Escale, roulements, manceuvres en gare, gestion perturbations) x (faible) X
Distribution x (en pointe) X
Etudes, comptages, qualité, convention TER, site internet TER, etc. X
Frais de structure (Siége, RH, compta, services supports, etc.) hors IFER et TVA (F) X
Rémunération de I'exploitant X
Construction, pour mémoire X
Investissements de modernisation X
. Maintenance, part fixe X
o Voies ferrées, ouvrages d'art et ' P ' z :
& Maintenance, part variable x (faible)
plateforme
é Renouvellement X
2 S _ Maintenance et renouvellement, part variable x (faible)
E Caténaires et sous-stations = -
5 Maintenance et renouvellement, part fixe X
Maintenance, part variable x (faible
E Signalisation - P - ( )
= Maintenance, part fixe X
Gares Fonctionnement yc. locaux, info voy. et SUGE X
Renouvellement X
Gestion des circulations x (faible) X

23
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Potentiel Compatible

Un colt élevé par voyageur, hors ex-Intercités

Meéthode : reconstruire une
« boite blanche »

* « 1train, 1 desserte, 1 infra » :
comparer des organisations en
distinguant colts fixes / variables

* Données publiques

 Amélioration / données
échangées lors du partenariat et
sur d’autres Régions et lignes

Résultats :
* {+ de trains + petits + rapides}
+ cadencement + infra frugale
= €/km réduits. Et vice-versa
* Un niveau de subvention par
voyageur contrasté

Notes : TER France ~40 € HT/t.km

Chiffres incluant les km

parcourus hors Normandie

Lignes “parisiennes”
inclus Paris — Vernon et

Paris — Serquigny
11,2 MTr.k
364 M€

33 € HT/train.km
15

18
168 M€

0,08 €/voy.km

Potentiel Captable

Codts et cadencement

Sorties agrégées du modele de colts Cerema

Lignes interrégionales
(Caen — Rennes, Caen —

Tours, Rouen — Lille)
3,8 MTr.k
160 M€
42 € HT/train.km

25

16
146 M€

0,95 €/voy.km

(! D'apreés voy.km estimés)

Autres lignes
voyageurs exploitées

(inclus Rouen-Caen)

3,6 MTr.k
137 M€

39 € HT/train.km
18

20
120 M€

0,66 €/voy.km

24
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Un handicap de vitesse

Dégradation forte et généralisée des

temps de parcours
— Attractivité diminuée
- Et baisse de productivité

Causes

* Hausse trafic Transilien, travaux

* Puissance électrigque limitée > Bridage

* Réseau peu performant
= (Cisaillements a niveau = équivalent

carrefours a feux sur autoroute

* Hausse importante des marges
= 3 ->4,5min/100 km
= Arréts en gares allongés
= 8 pers/m?et UM sur tous les sillons
Pas d’effet démontré sur régularité, voire
contre-productif : « laxisme » et N capacité

Potentiel Compatible

Potentiel Captable

Codts et cadencement

Liaison Année Meilleur temps Année Meilleur temps
Paris - Rouen 1968 1h03 (direct) 2021 1h23 (direct)
Paris — Le Havre 1968 1h45 (1 arrét) 2021 2h10 (3 arréts)
Paris — Caen 1998 1h44 (direct) 2021 2h01 (direct)
Paris — Cherbourg 1998 2h42 (1 arrét) 2021 3h17 (5 arréts)
Caen — Le Mans — Tours 2014 2h35 (5 arréts) 2021 2h49 (8 arréts)
Caen — Rennes 2014 2h49 (8 arréts) 2021 3h18 (11 arréts)
Paris — Deauville 1998 1h42 (direct) 2021 2h10 (4 arréts)
Le Havre — Rolleville 1998 0h21 (4 arréts) 2021 0h27 (5 arréts)
Paris — Argentan — Granville | 2014 2h55 (6 arréts) 2021 3h19 (5 arréts)
Lille — Rouen 2014 2h30 (9 arréts)* 2021 2h41 (11 arréts)
Rouen — Caen 2014 1h32 (4 arréts) 2021 1h33 (4 arréts)
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Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modele économique

Un handicap de vitesse

) . _ Un train « tortue », pourtant
Exemple d’un direct Caen — Paris Vitesse Vitesse oarfaitement a 'heure |
D’aprés le portail wifi SNCF, en temps réel réelle autorisée

PlencoXirt ERELHGes

V200 V150 V140 V200 ., W N V160 _

> - I R FirY » % Boisney >

Lisieux
Laurent-du-Mont L'Hotellerie
La Boissiére
Malouy

. ™\

e-Dame-de-Liveffe e A R P La Chapelle-Hareng Valallles Serquigny Le Tilleul-Othon

- Combon
s e-IAbbé
141 km/h Barc
Emany

Saint-Aubin-le-Vertueux

~140 km/h

I
140 km/h Wiy
Le Mesni o Saint-Martin-de-Mailloc
V4 . .
Mézidon 140

Tes Authieux-Papion

Auquainyille

Tordouet
Grosleyisur-Risle

Capelle-les-Grands

Berville-la-Cam
La Croupte Orbec Jonquerets-de-Livet

-Livet
Broglie Beaumesnil Efvr_eux
enaye

I'aChanslle-Gauthlar

Irand
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Un handicap d’organisation

« Une armoire savamment mal rangée »

e Horaires fondés sur adaptation fine a la demande et
concentrés sur la pointe - chateau de cartes
Peu compatible avec le ferroviaire, industrie de colts
fixes, production continue et rendements croissants

* Des améliorations récentes toutefois

Causes supplémentaires
* Atomisation du systéme / acteurs : 'empilement

d’optimums locaux ne fait pas un optimum global
* Codts fixes facturés au km - Forfaits a envisager ?

Potentiel Captable Colts et cadencement

Potentiel Compatible

.....
PR b i R R R i R I I R PR R A R R A S R

; ; Coutances
Localisation
o A -
\ A ’ .
N
7 LW hi
Lo \
LN . )
L LA B R e = -
UL T '
wioov e N
5 TYoA vt 4
no [ !
" [ v ! '
a LR L -
LRI ' Vi !
o 1 o '
3 e 1%y Vo 1
ooy L] '
1 L ' A '
2 - 1 4 48— ‘
’ 1 (I U] '
' \ \ S '
PR A — ! . s Caen
= R E R R EEEE

0530
05%
0&10
0630
0710
073
o0rs

=

Horaire

Le Havre

Montivilliers

Rolleville

EERER

tsddddcesinnninnedai

Le Havre — Rolleville, cadencé, 50 « sillons » utilisés

(Néanmoins perfectible)
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CO n Sé q U e n Ce . U n SySté m e cee Un exemple « classique » de roulement de 8

rames X76500 sur une journée (Caen <> Rouen)

— Source Région Normandie / Reconstitution SMA

...Ccom pIexe : 787 agents « produit train + gestion TER » vs 422 conducteurs

A ) L En heures creuses (sauf midi), AUCUNE rame
...Et couteux : faible utilisation des moyens (rames et agents) (ni conducteur, ni contréleur) ne circule

A Rouen et Caen, consommation de capacité
(garage sur quai ou sillons pour aller garer le
train ailleurs puis le ramener)

Heure de la journée = 2 3 4 5 v ? B a 10 " 12 13 " 15 6 17 18 19 2 21 2 A 0{+1)
0 X 30 0 10 0 30 0 0 0 n 0 0 ¥ 1 0 30 £ 0 30 30
I ] | I 112y | ) I ] | I I\ I vy | ] gy | | |
I | | | 9 XTe500 St | 20 XSO0 S 5 XTes0 W | I I
/ oL LV _emdcaeN 1| bRorror | eocasn. | | 1L\ L _ | 1 _ I_|_1_ _\ewtocaen | | dmomeor | | lsmocaeN | || 1 _ |
r T | [ I T | | r 7] T a I~ " ba T (17 | [ T
— I I I I I [ I |\ coesommisn] | I W XTe0 S 5 Xm0 st | I I I
kbl )| skocaen | | 1] gmoskor | | _lsveokeor) 1 | | _JROCAEN | &7 |__|. _bmomror | _ | | smocAen | I | _ I I |
i \ 3 k=5 ] e s = 1B A= e2=aE i = | = RS T == e T == I EERAs=Sp
1ligne = 1 rame T — I | I | I I I I I I
{ | 7 | | | | | | |
| [
|

1 | |
] [
Maintenance / ‘ | ‘ 65 '
| | srRdcAEN | Lot | [ | | | | S7HDRFOR | | B7TROCAENI | #rRORROR | |
nettoyage (rouge) e R P T e A [ [ F= "y T 7777777 [ A A F= T " RAT " 77777 i i A R i =7~ Tom]
I [ I |5 xms0 s I [ I [ I 5 XIGE0 % [ - =
- N R I | _srokROR| | | | &7ROCAE I | emdcaeny | | | FIRORROR 7R Rl J I | BYROCAEN | Iamomn|__'_ I aTROCAEN | |
= A e e = aenila el B B R B T e e e ol DA =L Ry Rt fe'es 1 I ' 17 r 1= 51 bt e ) R
| | | | | |
s/ S U S et o I VA R S S I Y 4 B = e L [l | T 8 Il R o | R P e
T | | [W2) TouddmiH] ] i | | r T2 T K| | T Ty ] P [ I;
[ I I 9 XSSO0 B4 5 XTESD0 I I | 9 XI6500 'S4 | I (f Somcssoomess | SONXEEOIINSY SIS I I
| I I OGN | _|__ b7RORRCR | BIROCNN _ | _ | _| sTRfiCAEN\ _ oL T _Amdkor |sTRobRgf || _smocaeN | _ | 1 HTRORRDR| _ BTROCAEN Ll
Unité mult/ple = 1 conducteur 1 conducteur 1 Conducteur

double rame (bleu)
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Un systeme « détendu »

. , . Roulement reconstitué de 6 rames Z21500 sur
En raison d’une offre faible et complexe : rames « baladeuses » Caen — Lisieux — Deauville

Beaucoup de temps morts aux terminus sur certains roulements — Source Région Normandie / SMA

Conduite et contréle : 1 a 2h par agent / jour
Productivité faible : 80.000 km/rame/an

Couleur or : Rouge :
Temps morts (terminus) circulations Maintenance
Heure dela g 9 20 21 22
Journee = ;I) 1/1]3? [11] 3? 3?
| I s7RIOLISI |
1 ; I L L L
| | | wonm | | |
I 7rRoliSI I I | I I ' | I I I | 87ROCAEN g7RoLISI I |
'l‘[?fi]“‘l" T T I T T T T T T Tl —[_i-ﬁ_‘"'l"—ﬁ/u'r—"—I """"" O (s T e
I 40 i | I I I 94 45 I I I I I I
7 ) _|_ _drochen | |e7rdusi | eRocaen | erRousi | | | etroust | | | sjroudl _?sbaop\en_ S N (/O ([ ] [
I I I 4 T i | I [ T 1 1 R TR T 1 I
lligne= _ | | wm | sm | | | W | | | | | | s | s | |
L rame | g7rouksi  p7ROTWDEA | s7AoUISI | d7roLksi g7RbTOEA | I I | s7rROTDEA Iemdusu srROCAEN |  g7rodaen | |
N i s i e e B G B e Ft i (S T 1) T R ) i A i it o T T I
I I | I I I i | e s I 14 | sowm | & | I I I
I l I I I 87HOCAEN | e7RoLis! | I amduqu | 87ROCAEN ;87ROLISI g7RbTDEA | I I
R e PR T R e s SRS IR R I S i T e I R S (s Ha (S B B (R ] e SR R (i (7 55 Sk s, [
| | | | | | | | | s | | | wm | sm | | |
| s7rocaeN_ _ [s7robisi | errbroed 1 ] 1 | I | _| elroroka | svousi| | s7Roubi _prRovoea | | ermausi | _ﬂsbg»\gm__ o -
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Des rames nombreuses

139 rames d’apres le modele, ~190 au réel (2021)
* Pourtant sur un périmetre plus restreint
* Unités multiples peu utilisées (hyper-pointes et
missions tres spécifiques), certains matériels
surnuméraires (X73500), d’autres vieillissants (Corail)

* Et organisation maintenance : « m » élevé ?
m = marge : nombre de rames en réserve et maintenance

e Cible ~167 matériels roulants : reste un écart de pres
de 30 rames, qui questionne a priori I'offre / gestion
des pointes, et la maintenance

Conséguence -» poste matériel roulant colteux
* Capital et colts fixes de maintenance

X73500 au terminus de Rolleville. Photo B. Meignien, Cerema 2019
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Constat : non pas sureffectif, mais sous-production

B - Scénario de nouveau modele économique :
cadencement et performance
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Scénario d’évolution : cadencement
strict généralisé et rotations rapides

Principe des « missions » (liaisons) commerciales
e Peu nombreuses : 46 > 26
e Efficaces : retournements terminus 10 a 20 min

Un systeme cadencé
* Simple : missions systématiques, régulieres

* Rapide et « tendu » : retour aux temps de  « Diamétralisées » : Rouen et Caen comme gares
parcours nominaux, suppression des de passage et non terminus - Capacité
marges, « culture » du débit et de Ila » Robustes : 3 rames « prétes a partir », roulements
vitesse (cf RATP) simples et journées dédiées a la mission
 Maillé : correspondances systématiques e Attractives, mais envisageables a iso-réseau :

fréquence calée sur la pointe actuelle

e Ajustées : rames et parc de la bonne taille
» hypothese : actions menées pour écréter le trafic
d’hyper-pointe

En bref, comme la voiture : rapide, disponible
immédiatement et a toute heure, pour aller partout
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1 - Pourquoi le cadencement ou « horaire cadencé » ?

Tous les pays voisins 'ont mis en ceuvre, pour : Principe : cadence réguliere toute la journée

* Des trains en heure creuse
* Fréquences:2h,1h,%h,%h
* Ecart maxi heure de pointe / creuse : 1 pour 2

« « réduire les colts d’exploitation en
optimisant les moyens de production »

* « Induire une demande et donc des recettes
supplémentaires, entre autres dues aux effets

de continuité de l'offre et de synergie des Les trains d’heure creuse :
correspondances optimisées » 1) Ne sont pas vides... Quand ils sont la : alternative crédible

2) « Valorisent I’heure de pointe » : 1 client aller = 1 client retour

s e .. 3) Ne coltent pas cher : le modeéle de colts vise a 'objectiver
» Un besoin d’anticipation et accompagnement :

cadencement = planification (L'offre s’impose a
la demande : toute exception remet en cause . , : , :

) . i . Voyageurs CFF par jour Fréquentation du réseau suisse
la pertinence du systéeme), vs adaptation fine a cadencé au cours de la journée :
la demande malgré 2 pics, les trains d’heure
creuse sont loin d’étre vides.
Suppose aussi une intermodalité

Citations : Ftude de la pertinence du cadencement, RFF — EPFL— SMA, 2009 toute la journée (acces aux gares)

- Source reporting.sbb.ch
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Cadencement vs « chateau de cartes »

Codts et cadencement

Reconstitution des roulements des rames Z 21500
par SMA pour la Région Normandie

Yvetot-Elbeuf (strictement cadencé)
Heure de la
journée él 4 3 5 " 15 5] = 21 2 »n

O(e1)

: un-lu-
______ o' __ _ WROESAU | _ SIROWET | _ _ !JRGM' & _ | wRovver | Zl -
L ral__Lpa | _L_[i2 T ---r 2l s =t _13]
i e lEee Y il i ,
| BTROESAU Jizor ErpoEaal | BTROVWET JES STROESAU
Py e S et B Bl B 1 N e = = [ml RS ey ps e e e | e me me P e
Pl [ I B0 00 | [ [ [ [ [ [
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Lrame ™.« =" T ol demesemk | || 0 L L1 || ehosehx | _ersdes | 1 _ | _ || dmosex NN Ll _|__
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| | | W | | | | | | | | | | s s | | | |
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| J AR e .} I | | |
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| 1 [ | [ [ | I | I8
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Rouen-Serqueux et Rouen-Le Havre (non cadencé)

627 km/jour

Pourtant perfectible
(retournements longs car
fréquence faible)

>1.100 h / roulant / an
de production
(roulage + retournements)

265 km/jour

parrame

<400 h / roulant / an
de production (roulage
+ retournements, hors
taxis, découchés, etc.)
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Potentiel Captable Colts et cadencement

2 - Pourquoi accélérer les trains ?

(En vitesse commerciale et non pas maximale) N Her >
Terminus
Attirer les voyageurs : un effet vitesse a priori important Terminus 30 min
« Lélasticité a la vitesse est souvent prise a 0,9 dans les 30 min
projets d’infrastructure
* j.ediminuer de 1% le temps de parcours augmente de 0,9% < Retour: 1h v

le nombre de voyageurs Rotation non optimisée en 3h

Gagner en productivité

* De forts gains potentiels, surtout dans un systeme cadencé,
ou les trains partent toujours « a la méme minute »
» |l faut donc tomber « juste » sur le temps de parcours pour

Aller : 50 min
gue le train puisse repartir vite et ne pas attendre longtemps —
au terminus le prochain horaire de départ Terminus Terminus
: 10 min 10 min
* Exemple ci-contre :

<
<«

» Gagner quelques minutes permet d’atteindre un « temps-
systeme », i.e une rotation avec un temps au terminus court

mais pas trop, afin de pouvoir absorber un léger retard ) ..,
- . Rotation optimisée en 2h
» De 3 rames et équipages, on passe a 2, pour assurer

exactement le méme service

Retour : 50 min

+ 50 % km par heure
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Application a Coutances — Caen — Lisieux

Une productivité triplée

Performance : parcours

iamétralica i 4 « lignes de roulement »

Cadencement : « diamétralisé » rapide ’ i
(153 km — 1h45) et temps — soit 4 rames, pour offrirun ~ *=—— 1.041 km/rame/jour

allers-retours — : — 83.000 km/roulant/an

toute la journée morts ni longs ni trop courts train par heure et par sens ’

(Changements de sens 15 min) Rotation = (1h45 + 0h15) X 2 = 4h

Heure de la &

18 17 18 19 20 21 22 23
i A ) 30 30
journée > 3? 3? | ] 3? 3? | 3? 3?
e | DI [V IS [t [l Vo] e s S (0S] ) (LMNS) (o [Ny ey s
I 1 R I 1 B il I |
{Sortig ¢ hnfenrrr) ' ' : l } | l I ‘ I
A Sl T ] '_T_T__I__’__I__'_T_—_"I____l____l____I__
1ligne = EEssEsE i Emisow BN
1rame | | | | | l | | | | | (Versitechnidentre) S
\a S L L A " [ (R " O N N H L -
| L
S
2
a

Rame (ou demi-rame mutualisée) en
maintenance la nuit / réserve le jour
= préte a partir a Caen (robustesse)

Occupation du quai minimale
a Caen (diamétralisation)

Petit entretien de nuit
(lavage / nettoyage / etc.)
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Offre Coutances-Caen 2019

@ Train coutances - Caen == \/0jiture trafic fluide

173 L] L]
2 100 C t - C - L
: outances — Caen — Lisieux,
g 80
£ 60 Productivité x3 par « simple » remaniement horaire
§ 40 En réalité, pas si simple (sillons voire signalisation et évitements, « culture de la performance »,
s 20 organisation maintenance rames et voies) : mais pour un gain énorme en quantité ET simplicité
=
a o0 P P
5 RO8YRIEYRNETRNEYTRNSEERES .t
F RES588S 8 MOINGEREaaS Y Offre Lisieux - Caen - Coutances
Heure de départ @ Trains Lisieux-Coutances, lundi-samedi

= Temps de trajet en voiture

140

Offre St-Lo - Caen 2019

@ Train St-L6 Caen e \/0iture trafic fluide

120

60 10

50
40
30
20
10

8

6

4

2

Temps de parcours minutes
o
g ]
D
g ]
L]
D
]
D
D
D
g ]
Temps de parcours en minutes
o o o o o o
06:00

07:00
09:00 T ——————
17:00 e ——
20:00 ————
21:00 ——————————

oOMNnNomowmomMowmowmo wmo wmwo o wn o wmn o
e R A I B B R R R R I IR B BT
N O NN OO-H AN N M W1 O OO O O NN
2828833333333 3333333333333533338835%
Heure de départ PR S ) S = G i B B i s i i e B SR ) B = I B
Heure de départ

TR TR, PR TR T W 7, N S TPV, 0, 08 (b ok M
TS o g S T_.:k" B Lisieux-Caen + Caen — Granville et Caen — Rennes intercalés
+ Paris — Caen / Cherbourg et Caen — Le Mans — Tours intercalés

= Fréquence 20 a 30 min. sur les principales gares

T e

I ¢

e oo | | rgam o

: FI"r,m2 A » ™" IT17 » ,lf'?'f' 1
- e e W | L -

Ll ey, e el
T I W

; "~ lol.rv:u.nw - .m'-.. :[ S IR R PN - —— . .
B A SR BRI iR Horaires samedi,
E“‘-‘.‘:_I“E"-""“_ E E “”.“.‘" .. .'_“:'~?"!‘ -;""— dimanChe' exceptions’ etc'
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Conduite +
accompagnement

rémunération )
V Energie (Volatil !)
Gestion ligne ( (
Gestion opérationnelle

Coutances — Lisieux, résultat

assurance et

Rames, yc. achat,

Distribution maintenance et IFER

Actuel (modele) Cadencement Evolution
o _ 0,7 MTr.k 1,9 MTr.k +170 %
« Mission » Coutances — Caen — Lisieux = ligne bleue
« Diamétraliser » (Caen = passage) permet de _ 1 > S5
e Augmenter la capacité _ 26,4 M€ 27,5 M€ +4 %
e Simplifier : 4 missions - 1 _ B e L
* Produire : 1h45 + 15 mn + 1h45 + 15 mn = 4h _
10,7 M€ 11,9 M€ +11%
- 4 rames en ligne pour 1 train / heure / sens,
+1 en réserve (Ou 0,5 si mutualisation) _ 3 WK élafzizclitg/l=€0,7 +118 %
- Optimisation des « roulements » = emploi du
temps des rames et agents « roulants », cf diapo 36 _ 22,6 Me 19,1 Me 5%
_ 0,57 € 0,22 € -61%
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Codts et cadencement

Vers Lille

Application a la Normandie : scénario cadenceé sur lequel est appliqué Coufer

Un systéme o Mission Lecture : chaque e e " ODP' P
, I — heure dans chaque wp=
d'ensemble KRONO sens, une mission \
CITI Krono+ dessert Dieppe \\
R, Paris, Rouen, Yvetot, ; ' A

Bréauté et Le Havre

Frequence . Lecture : Abancourt

m / est desservie 1 fois
par heure dans
chaque sens par un

Q train Rouen-Lille, et

r 1 fois toutes les 2h
dans chaque sens
5 par un train Beauvais
— Le Tréport

N
pye g

b LE HAVRE

Bayeux

% _— -
X |
( swas Gares principales  caen ,."*'.:_ 2
'\ o ’

desservies par o
o plusieurs missions

- Enjeu parmi
d’autres : 3¢me
voie suffisante
pour Transilien
+ 6 trains par
heure et sens ?

A
g B

1/ orreddur
[y e () LeHom

Correspondances
réaffirmées

Granvibe ) ol (bj

PARIS Saint-Lazare

:ﬁﬁms Montparnasse

Versailies
Chanters

"
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Mission i T
KRONO+ — oo
KRONO L
CITI AMIENS
Frequence
meesssss—— ] h
,'-‘i.;;,’}’l\
}%Q%“
PARIS Saint-Lazare
=3 " i G i PARIS Montpamasse
e
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Résultat sur la Normandie

Offre réalisée trés inférieure en 2020 (Covid)

Doubler l'offre a colit constant

* +20 Mtk = +46 M€ - 2,4 €/tr.km Modele : inclut leskm ~ Actuel Actuel Cadencement ; :
A : : . s . : , Evolution
1) Cadencement : co(t variable faible parcourus hors Normandie ~ observé  d’aprés modele = « iso-réseau »
2) Optimisation des rotations
3) Parc homogénéisé et ajusté (taille trains) - 16,9 MTr.k 18,6 MTr.k 38,0 MTr.k 10 %
. L. + (i
. . Théorique 2020 Théorique 2020 Th 2025
 Rentable si hausse trafic >20% ? - sores
_ . 4.6 26 -43 %
. .. . (principales)
Points a investiguer
. 4 4 N ~ e 0,
e Capacité du réseau a assurer |'offre _ 190 L Lk D
envisagée et le retour aux temps _ 639 Me 668 M€ 714 M€ +7%
nominaux, organisation maintenance _
7 e . / 337 M€ 373 M€ 10 %
« Matériel roulant : besoin réel UM et 16 e ’
organisation maintenance _ > Me 0,8 M€ -83 %
293 M€ 325 M€ 0
Recommandations : _
237 M€ 228 M€ 298 M€ +31 %
1) Remise a plat
Lo ; : 402 M€ 440 M€ 416 M€ 5%
2) Négocier offre et péages au forfait
En transparence sur les colts _ 0,19€ 0,19 € 0,13 € 28%

41



Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modele économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Codts et cadencement

C — Une cible séduisante...
Mais des prérequis
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Quels prérequis pour le cadencement ?

Une offre qui s’'impose a la demande Nécessaire refonte des « blancs-travaux »
* Et qui ne peut pas satisfaire tout le * Ces plages de surveillance de jour (pour
monde : cadencement + performance + inspecter visuellement la voie, resserrer un
correspondances = équation complexe boulon, etc.) bloquent le traficsur1a 2 h

* Un systéme cadencé est rigide : toute chaque jour :

exception ruine l'efficacité du systéme » Incompatible avec le cadencement :
brise le « tapis roulant » (moyens

. Accepter-des exceptions (et/oq p‘roceder improductifs + manceuvres pour garer
« par petites touches ») conduit a les trains)

supporter les contraintes liées a la rigidité
du cadencement, en conservant les co(ts
du « chateau de cartes » actuel

e Prérequis : révision des méthodes de
maintenance - Temps plus court « entre
deux trains », ou une fois par semaine le

> Da:s Iss pays « .cacie.ncesd?, Ie: . dimanche, capteurs dans les trains
autorités organisatrices discuten :
8 commerciaux, etc.

avec les gros générateurs de trafics

(établissements scolaires, grandes > Possible, moyennant discussions
entreprises, sites de tourisme ou entre acteurs : cf Yvetot-Rouen —
loisir) pour que ces derniers adaptent Elbeuf, St-Gervais — Vallorcine, etc.
leurs horaires, et non pas le train. sans « trous de desserte »
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Quels prérequis pour la performance ? 1/2

Retour aux temps nominaux

* Base : fiches horaires et ouvrage tres détaillé
« Temps de parcours ferroviaires en France »,
R. Douté

* Prérequis : changer les pratiques de
conception horaire et d’exploitation : cf « La
dégradation tendancielle des temps de
parcours », J. Rabouél (SNCF) 2004 :

» « Lareligion de la minute, qu’elle soit en
conception ou en exploitation, doit revenir
au premier plan »

» « Depuis que les horaires ont été détendus
[...] la régularité ne s’est pas améliorée,
contrairement aux pronostics »

» « Mes trains sont a I’heure parce qu’ils
sont difficiles » (M. Sartiaux, directeur de
I'exploitation du Nord, années 1910)

De réels sujets

* Des trafics (parfois) importants

» Ex. Difficile d’insérer un « bolide » Paris-Cherbourg
entre les nombreux omnibus Paris-Mantes —
D’autant plus si ceux-ci sont « détendus », donc lents

* Une infrastructure a la peine

» Limitations de vitesse « provisoires »

» Puissance insuffisante des sous-stations électriques
(bridage des trains plus nombreux, lourds et
puissants),

Signalisation largement perfectible,

Organisation des travaux (géne vs co(t),

Parfois un besoin d’évitements, de voies, de sauts-
de-mouton = échangeurs dénivelés

YVV

* En outre, un potentiel a explorer

» Relever les vitesses a I'occasion d’un
renouvellement est possible sur de nombreuses
lignes, souvent a co(t marginal

» Un sujet « passages a niveau » : hausses de vitesse et
de fréquence augmentent leur dangerosité

Codts et cadencement
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Quels prérequis pour la performance ? 2/2

Quelle « rotation optimale » ?

* Un retournement ni trop long, ni trop
court. Pour limiter le temps mort au
terminus, tout en conservant une marge
(un train arrivé légerement en retard doit
repartir a I’heure) et un temps de pause
pour le conducteur

* Soit 10 a 20 minutes a chaque terminus
selon la ligne : une ligne longue demande
logiquement plus qu’une ligne courte

* Un minimum technique inférieur, au besoin

» Exemple corse : 3 minutes de
retournement a Ponte-Leccia, sur la
liaison quotidienne Bastia-Calvi, incluant
correspondances quai a quai et
échanges de colis postaux, le tout avec
une signalisation a leviers mécaniques

» Suisse : 2 minutes a Chambrelien, sur
Neuchatel <> La Chaux-de-Fonds, 80 fois
par jour (Etc.)

Des études, colts et contraintes...
a mettre en regard du gain potentiel

» Productivité (rotations)

» Et nouveaux clients
Hypothese « élasticité » de 0,9
i.e. -1 % temps = + 0,9% voyageurs

» Tours-Loches, dans I’hypothese d’un
cadencement a I'heure : passer de 58
a 53 min. aller simple = gain productif
> 2 M€/an, d’aprés le modéle

> Paris-Caen-Cherbourg/Deauville : les
gains totaux d’un retour aux temps
nominaux (productivité + recettes)
peuvent dépasser 15 M€/an, selon le
scénario retenu
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Un scénario ambitieux ? A priori non

Mais nécessite un projet de territoire

Ci-contre : tiré de I'étude Trans-Missions
Pourquoi les AOT allemandes peuvent financer deux
fois plus d’offre TER pour un budget donné ? (2015)

Schonbuchbahn : territoire favorable
mais assez comparable a Tours-Loches.
* 1966 (train) : seulement 90 voy/j
* 1995 (bus) : 2.000 voy/j
* 1996 : réouverture, cadence 1/2h de
5h a minuit, 80km/h = 4.000 voy/j
* Hausse réguliere = 10.000 voy/j
» 2019 : électrification, 100km/h et
1/4h (voie partiellement doublée)
— Objectif 14.000 voy/j

= 50 fois le trafic ferré Tours-Loches

Succes aupres les voyageurs — exemples

Taunusbahn 1993 (HLB)
~1.500 voy./j. = 11.000 (+633%)

Schénbuchbahn 1996 (Transdev)
— 2.000 voy./j. = 8.000 (+300%)

Regiobahn 1998 (Regiobahn)
— 512 voy./j. = 23.100 (+4.412%)

Heidekrautbahn 2005 (NEB/Keolis)
— 1.884 voy./j. = 4.417 (+134%)

Exemples ruraux

« Usedomer Baderbahn 1995 (DB) —
700 voy./j. = 8.770 (+1.150%)

© T . « Tschopautalbahn 2004 (DB) —
Die Inselbahn 660 voy./j. = 1.310 (+99%)

Source : Agentur Bahnstadt 2004 (42 projets DB et 27 NE) ; mtrans

Allianz Pro Schiene 2014

14

Cercle des Transports — 15/12/2015

missions

kcw beauvais
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Merci pour votre attention

X76500 parvenant a Dives depuis Deauville. Le besoin d’un systeme en bon état précéde tous les autres — Photo B. Meignien, Cerema 2019

47



Marché R&D analyse lignes normandes et nouveau modéle économique Potentiel Compatible Potentiel Captable Colits et cadencement

Annexe : structure du rapport final

Rapport synthétique « Tome » d’annexes méthodologiques

* Introduction générale * Données et méthodes de construction des

* Enjeux et contexte de la recherche indicateurs de I'évaluation du réseau existant

* Le réseau normand dans le paysage des  Méthode pour le benchmark Normandie
régions francaises versus autres régions

e Evaluation des potentiels du réseau * Meéthode pour le modele d'évaluation des colts

e Evaluation du modele économique actuel et  Méthode de I'enquéte aupres des voyageurs
d’un scénario de cadencement généralisé occasionnels

* Enjeux et perspectives de recherche * Fiches par ligne
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Annexe : quelle vision « offre

Note : le cadencement facilite I'investissement : un nouvel

+ reseau » 4 IO N g'te Fme ? évitement par ex. sera utilisé toute la journée, par tous les trains
Nécessite en premiere approche
Hausse ciblée de l'offre e Sauts-de-mouton : passages dénivelés
* Fréquences type Services Express « type échangeur autoroutier »
Métropolitains sur le périurbain de Rouen et = Au moins a Tourville, sans doute a Darnétal
Caen:1/4h? voire Malaunay. ~50M€ / unité en milieu peu
e 1/2h sur Le Havre — Gravenchon ? contraint (cf Moirans pres de Grenoble)
 Renforcement lien Caen-Rouen entre les deux * Signalisation plus performante ?
anciennes Normandie, et/ou Evreux- * Réouverture voy. Bréauté — Gravenchon
Serquigny-Rouen ? * Modernisation raccordement Serquigny si
* Nouveau modeéle « systéme léger » sur les Evreux — Rouen directs
lighes Beauvais — Le Tréport, Dives-Deauville * Electrification et relevement vitesse sur Caen
et Abbeville — Le Tréport si réouverture ? — Rouen (- Dieppe) ?
— Cf (entre autres) projet « Train Léger Innovant » —> Améliore la performance (Omneo Premium
porté par la SNCF peut rouler a 200 entre Serquigny et Caen)

+ facilite la gestion de maintenance des Omneo
+ itinéraire alternatif fret et voyageurs
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Annexe : détails des colts actuels

Lignes “parisiennes” inclus

Chiffres incluant les km parcourus Paris — Vernon et Paris —

Potentiel Compatible

Lignes interrégionales

(Caen — Rennes, Caen — Tours,

hors Normandie Serquigny Rouen - Lille)
11,2 MTr.k 3,8 MTr.k
60 % 20,5 %
364 M€ 160 M€
55 % 24 %

33 € HT/train.km

42 € HT/train.km

15 25
18 16
168 M€ 146 M€
39 % 33%
0,08 €/voy.km 0,95 €/voy.km

(! D'apres voy.km estimés)

Potentiel Captable

Autres lignes voyageurs
exploitées (inclus Rouen-

Caen)
3,6 MTr.k
19,5 %
137 M€

21%

39 € HT/train.km

18
20
120 M€
28 %
0,66 €/voy.km

Co0ts et cadencement
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