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Résumé

La ligne Bordeaux-Marseille est I'une des rares lignes frangaises a €tre une liaison
fransversale.

Cette liaison est importante tant au plan touristique qu'économique. Cependant on
observe que le trafic est surtout composé de TGV en provenance ou a destination du
nord de la France. Le trafic TER est également trés présent sur cette ligne.

Les Intercités complétent la trame de desserte de cette ligne. La desserte
interrégionale de cette ligne est perfectible du fait du peu de TER interrégionaux et de
relations Intercités. Les villes moyennes sont peu desservies et ont peu de relations

interrégionales.

Une amélioration de la grille permettrait de pallier a cette situation tfout comme une
meilleure fréquence de TER interrégionaux. Une meilleure prise en compte des usagers
de la lighe est aussi hécessaire.
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Introduction

La desserte interrégionale du fterritoire a depuis longtemps été une question
importante a la fois au plan national et aussi au plan local. Avant que n‘apparaissent les
lignes a grandes vitesses, il existait déja des trains dit « Grandes Lignes» qui
effectuaient des relations Paris-province ou province-province. Dans les années 50
naissent des trains dits « Trans- Europ-Express » (TEE) assurant des liaisons nationales
et internationales. Ce modele de train s'était développé de maniere uniforme a
I'ensemble de I'Europe également.

A la fin des années 80, suite a la mise en place des liaisons a grande vitesse ces trains
ont disparu en partie ont été renommés et repris seulement en service national. La
SNCF a ainsi mis en place sur ces relations du matériel Corail, matériel qui a quasiment
été généralisé sur ces lignes. D'autre part ces trains ont changé de noms certains étant
nommés Trains Interrégionaux (TIR) ou relations grandes lignes.

Par la suite plus récemment la SNCF a créé diverses marques qui portaient
essentiellement sur le matériel utilisé. La SNCF, en effet, entrepris de rénover les
trains grandes lignes. Le matériel Téoz mis en place sur certaines liaisons ayant un
intérét commercial pour la SNCF. Ces trains bénéficiaient de restauration ambulante
mais aussi d'espaces dédiés pour les handicapés et les familles. Les voitures ont aussi
des siéges plus confortables. Lunéa, autre marque, a elle été créé pour les trains de
nuits. Ces tfrains aussi bénéficient de services spécifiques. Avec la mise en place de
services spécifiques, la société ferroviaire a mis en place la réservation obligatoire
suscitant débats et interrogations de la part des associations de consommateurs comme
la FNAUT (Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports).

Sur les lignes reliant la Normandie les trains nommés « Corail Intercités » ont bénéficié
de rénovations grdce a l'aide de régions Basse et Haute- Normandie.

Les trains étaient donc séparés en plusieurs sous catégories, ce qui a sans doute peu
favorisé la lisibilité de ces trains pour les voyageurs. D'autant que les politiques
tarifaires furent désormais en fonction du type de train emprunté. Cette politique n'a
pas changé depuis.

En 2010 I'Etat a d{ intervenir car ces trains présentaient des déficits d'exploitations
importants. Il a donc di conventionner ces trains pour compenser leurs déficits
d'exploitations dans le cadre de la réglementation européenne. L'Etat a ainsi dl définir
quelles lignes intégraient la convention et lesquelles ne pourraient pas lintégrer.
Néanmoins I'ouverture de lignes a grande vitesse a considérablement réduit la desserte



de certaines de ces lignes. Par exemple, I'ouverture de la ligne a grande vitesse Rhin-
Rhdne (en 2011) a réduit la desserte Paris-Belfort-Mulhouse a Belfort uniquement. Il
est de méme pour certaines lignes transversales comme Nantes-Lyon qui a totalement
disparue remplacée par des services de trains interrégionaux sans correspondance
directe entre eux. Plus récemment le train Intercités Bordeaux-Lyon a fait l'objet d'une
suppression également (elle serait remplacée aussi par des TER interrégionaux) pour
cause de travaux.

La ligne Bordeaux-Marseille (-Nice) dite « transversale Sud » fait partie des lignes
d'équilibre du territoire et, comme beaucoup d'autres, des restructurations de services
ont eu lieu durant les derniéres années. Bien entendu cela a affecté de maniere
considérable les relations de trains sur cette ligne au profit d'autres trains comme le
Train Grande Vitesse (TGV) desservant les mémes arréts. La desserte interrégionale
est également une problématique puisque les régions n‘ont pas forcément des politiques
de dessertes cohérentes entre elles.

Ce mémoire a donc pour but de s'interroger sur qu'il serait pertinent de faire sur cette
ligne tant au plan des dessertes que de la politique tarifaire (au niveau de la réservation
des trains) notamment. Et plus spécifiquement de l'intégration des trains Intercités
dans le plan de transport et leur réle dans la desserte interrégionale. Ce mémoire a
aussi pour but de mieux appréhender la gestion d'une ligne transversale d'importance
(tant du point de vue économique que touristique). Et enfin de mieux appréhender quel
pourrait tre l'avenir de cette ligne ainsi que des trains Intercités en comparaison avec
ce qui est fait a I'étranger.

Pour cela nous verrons dans un premier femps ce que sont les Trains d'Equilibre du
Territoire (TET), dans un second temps nous étudierons la complexité de la desserte
sur la Transversale Sud et dans un dernier temps nous aborderons l'avenir de la
desserte ainsi que les améliorations possibles sur les trains Intercités.



Partie T) Les Trains d'Equilibre du Territoire

Les trains Intercités sont définis clairement dans la convention TET. Il s'agit des
trains qui ne sont ni TER, ni TGV.

Les trains Intercités font, en plus, différents types de dessertes. Il existe des
trains effectuant des dessertes interurbaines tres proches des TER. C'est le cas
par exemple des trains effectuant les dessertes Paris-Amiens-Boulogne.
D'ailleurs ce type de trains regroupe plutdt une clientéle pendulaire du fait des
courts trajets. A linverse d'autres trains sont eux bien plus proches de la
desserte TGV (donc grandes lignes), c'est le cas des trains effectuant les trajets

type Paris-Clermont, Bordeaux-Marseille...

Le périmetre des Intercités est clairement défini dans la convention TET. Il
s'agit des trains qui ne ne sont ni des TGV, ni des TER. Cependant la composition
du panel des trains est variée. Ils peuvent &tre séparés en deux catégories.

o Les tfrains a réservation facultative au tarif kilométrique dégressif (méme
tarification que les TER).

o Les trains a réservation obligatoire sont eux soumis aux yield management.
Néanmoins on peut aussi trouver des trains effectuant des dessertes
interrégionales mais ne portant pas ce nom la. Ces trains pourraient €tre nommés
« TER longue distance ». Le TER Lyon Part Dieu-Marseille-Saint-Charles rentre
dans cette catégorie. Ce train n'est pourtant pas classé parmi les lignes
d'équilibres des territoires. Il est de méme pour la desserte Lyon-Paris-Bercy qui
est effectuée en TER et qui pourrait relever des lignes d'équilibres du territoire.
Des liaisons nocturnes ont par ailleurs étaient supprimées avant méme la mise en

place de la convention : Nantes-Lyon et Nantes-Nice.



e La convention TET

Le dispositif permet de pérenniser ['exploitation dont l'aide fihanciere est permise
dans les conditions prévues par la réglementation européenne et, en particulier par les
dispositions du réglement (CE) n°1370/2007 du 23 octobre 2007 relatif aux services
publics de transport de voyageurs par chemin de fer et par route (dit « réglement
OSP»), entré en vigueur le 3 décembre 2009. Les relations assurées par les trains
d'équilibre du territoire, assimilables a une obligation de service public au sens du

réglement, font l'objet d'un contrat de service public formalisé par cette convention.

C'est dans ce cadre conventionnel que I'Etat, en qualité d'Autorité organisatrice des
trains d'équilibre du territoire, fixe des obligations d la SNCF, agissant en qualité
d'Exploitant, et définit les compensations financieres qui lui sont accordées en

contrepartie.

Les contreparties financieres de I'Etat proviennent d'une taxe sur les péages
autoroutiers et une autre sur les opérateurs ferroviaires faisant des services nationaux

a grande vitesse (actuellement les TGV de la SNCF).

L'article 4 dresse la liste des éléments de contenu obligatoire :

1. définition :
- des obligations et du champ géographique
- de la compensation et de la nature des droits exclusifs (le cas échéant),

- des modalités de répartition des colits fixes.

2. établissement des modalités de répartition des recettes entre l'autorité

compétente et 'opérateur de service public.
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3. limitation dans le temps de la durée des contrats (15 ans pour le secteur
ferroviaire) ; possibilité de prorogation du contrat pour une durée égale a 50 %

de sa durée initiale.

4. modalités de calcul spécifique de la durée des contrats en fonction des

conditions d'amortissement des matériels.
5. dispositions sociales.
6. publicité des normes de qualité de service (le cas échéant).

7. dispositions relatives a la sous-traitance.

Si les trains Intercités sont souvent associés au matériel, en 'occurrence les voitures
Corail, il faut noter que la distinction n'est plus juste puisque ces voitures ont été
reprises pour le service commercial des TER dans beaucoup de régions. Autre cas de
figure qui peut porter d confusion sur ces trains c'est qu'ils peuvent &tre justement

assurés en matériel TER, I'Intercités Béziers-Clermont est dans ce cas.

Les lignes Intercités sont elles aussi sujettes a débat puisque certaines lignes ont
intégré la convention signée entre I'Etat et la SNCF. Avant méme la signature de cette
convention deux lignes de nuits sont supprimées: Bordeaux-Nice et Genéve-Irun.
D'autres liaisons ne l'ont pas intégré et aurait pu étre déclarées comme telles. Ce sont,
en effet, uniquement les relations Corail qui ont été incluses dans la convention.
Certaines rumeurs sur la prolongation de la convention, finalement reconduite a
I'identique jusqu'en 2014, faisaient état de suppressions éventuelles de lignes que I'Etat
aurait voulu faire passer aux régions ces lignes .La région Picardie par exemple! voulait
que I'Etat lui ceéde la ligison Intercités afin d'en avoir un meilleur suivi. Ce

désengagement n'a pas été officialisé par I'Etat. Inversement certaines lignes non

! http://www.mobilicites.com/fr_actualites_en-picardie--les-intercites-et-les-ter-vont-
fusionner_0_77_2180.html
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insérées dans la convention souhaiteraient intégrer celle-ci. La FNAUT avait fait un plan

en ce sens (Schéma directeur Intercités édité en 2009).

Néanmoins, afin de mieux unifier I'offre dans le sens du contrat, la SNCF a décidé de
nommer « Intercités » tous les trains conventionnés. Cette unification a été effectuée

en 2012,

INTERCIT=S

Marque Intercités. Crédit : SNCF

Au vu de ce qui est écrit plus haut on en conclut donc que les trains Intercités sont
particulierement difficile a décrire.

Le label « Intercités » est pourtant une simple reprise du label « Intercity » présent
dans quasiment tous les pays européens. Ce label n'a pourtant pas de définition précise
et les pays justement l'utilisent comme ils I'entendent. Néanmoins pour le public le label
« Intercity » fait penser d des trains rapides ou express dans ces mémes pays et c'est
d'ailleurs sous cet angle que sont tournées les publicités de ces trains la. « Faster than
regional trains, IC and EC trains connect major cities, reaching speeds of 200 km/h. » :
« Plus vite que les trains régionaux, les trains IC et Euro-City vous conduisent dans les

villes majeures, en atteignant la vitesse de 200 km/h » (site de la Deutsche Bahn
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Allemagne). Selon Eurail (site d'information du ferroviaire en Europe) ces ftrains
marquent moins d'arréts que les trains régionaux’.

Les trains ont donc des traits communs avec leurs homologues européens de ce point de
vue. Du point de vue de la vitesse en revanche on note une grande divergence, en effet
les trains frangais roulent majoritairement sur des lignes classiques aptes a 160 km/h,

rares sont les lignes ou les trains peuvent rouler a 200 km/h.

Le terme « express » peut aussi porter a confusion puisque certains trains font de la
desserte interrégionale et font donc beaucoup d'arréts et donc ne peuvent Eétre
considérés comme trains express ou rapides. D'autre part l'exploitation des lignes
diverge également. Comme nous I'avons vu plus haut ce type de train n'‘étant pas toujours

du train grandes lignes.

Ensuite la frontiére est trouble de part le matériel utilisé. Les Intercités frangais
utilisent parfois des rames régionales, que ¢a soit des automoteurs ou encore des rames
Corail régionales. La réutilisation de ce matériel pour les dessertes régionales en
explique la flexibilité. De ce fait pour les voyageurs les trains sont nommés le plus
souvent trains « Corail ». Or ce terme est galvaudé puisque le matériel Corail est utilisé

a la fois pour les trains Intercités et d'autres trains non Intercités ...

Cette frontiere est donc poreuse et ne donne guere de visibilité a ces trains qui
peuvent se retrouver d tout moment dans la catégorie TER. On note tout de méme des
divergences puisque certaines lignes bénéficient de financement des régions pour leur
matériel. C'est le cas des régions de Normandie qui ont financé la rénovation de la rame
et la création d'une livrée spécifique dite « Intercités Normandie ». Les lignes
Intercités frangaises répondent, en effet, d des besoins disparates contrairement a
leurs homologues étrangeres.

Ce cas est unique en France puisque sur les autres lignes les régions n'ont pas contribué

au renouvellement du matériel. Certaines régions ont néanmoins accepté ensemble de
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mettre a disposition du matériel régional pour assurer des trains Intercités (par

exemple Rhone Alpes ou encore la région Auvergne).

Rame Intercités Normandie
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3) La desserte des trains Intercités

Les trains Intercités desservent la quasi-totalité du territoire frangais. Ils ne
desservent pas toutefois I'extréme est de la France :

Il existe également des relations nocturnes effectuant des relations transversales et
radiales. Ces relations radiales ne concernent pas I'ensemble des lignes Intercités mais

seulement quelques axes (est-Sud, sud-sud, sud-ouest).

Carte des lignes Intercités de jour. Source : SNCF
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Carte des Intercités de nuit. Source : SNCF

Les cartes ne tiennent pas compte des différents types d'Intercités présentés
précédemment.

Les principales lignes Intercités de jour sont notamment Paris -Clermont-Ferrand,
Paris-Cherbourg, Paris-Toulouse (dite aussi ligne PALITO), Bordeaux-Marseille (-Nice),
Paris-Boulogne-Amiens (grand bassin parisien), Paris-Belfort.

Les relations de nuit sont essentiellement Nice-Bordeaux, Luxembourg-Nice, Quimper-
Bordeaux, Bordeaux-Marseille, Paris-Nice.

D'autre relation de moindre importance de part leur trafic sont les relations Bordeaux-
Lyon, Bordeaux-Nantes, Paris-Granville.

La relative disparité entre les lignes montre également qu'il y a une disparité de
clientéle entre celles-ci. Les lignes du grand bassin parisien par exemple relévent plus
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d'une clientéle pendulaire tandis que les autres lignes relévent plutét du cadre grande
ligne donc d'une clientéle essentiellement loisir.

En 2011, la SNCF a identifié certaines de ces lignes comme étant des lignes
« sensibles » nécessitant des efforts en termes de modernisation et de confort ainsi
que de dégradation de service. Les lignes suivantes étaient concernées : Paris-Clermont,
Paris-Orléans-Tours, Paris-Caen-Cherbourg et Paris-Amiens ainsi que les lignes de nuits
présentées ci-dessus.

Cette annonce fut faite un an aprés que la convention des Trains d'Equilibre du

Territoire ait été signée.

En 2012, un an aprés la mise en place de ce plan d'action, les résultats semblent
partagés. La SNCF affirme que le plan d'action a permis de réduire les déficits
d'exploitations et mieux pérenniser l'activité des lignes. Du cdté des voyageurs ce bilan a
été vu de maniére contrastée. Des associations de voyageurs déplorant la persistance de
problémes notamment en ce qui concerne la régularité ou encore le confort a bord de

ceux-ci (cf. article de Libération de 2011).

Les dégradations de services ont été induites par des facteurs divers, en ce qui
concerne les trains de nuits la crise des sillons, pour d'autres lignes la mise en service de
lignes a grande vitesse. Les lignes transversales ont par exemple souffert de la mise en
place de TGV inter secteurs (ou province-province). Ces TGV ont, en effet, joué le role
de tfrains de substitutions aux trains Intercités déja présent. Ceux-ci ont été
supprimés, ou leur service a été réduit.

La mise en place de la lighe TGV Rhin-Rhone en décembre 2011 a ainsi réduit de maniére
significative I'offre des trains Intercités sur |'axe Paris-Belfort-Mulhouse. Les trains
ont été réduits a desservir Belfort comme terminus alors qu'ils allaient auparavant

jusqu'a Mulhouse.

Le probleme du renouvellement du matériel, partiellement résolu avec la rénovation de

voitures a l'image des voitures dites « Téoz », est encore d'actualité. Certaines ont
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bénéficié d'une deuxiéme rénovation, appelée « Renov 2 » ou encore livrée Carmillon. Les
lignes bénéficiaires sont Paris-Toulouse et Paris-Clermont. La diversité des lignes et le
colit de l'opération peut compliquer la tdche de I'Etat qui de part la convention est
autorité organisatrice de ceux-ci. A noter que le renouvellement du matériel n'est pas

inclus dans la convention en tant que tel.

Les lignes de nuit sont a I'heure actuelle les lignes les plus fragiles des liaisons
Intercités. En effet elles se heurtent d des problématiques de sillons. Les travaux de
nuit sur les voies étant annoncés ou programmés tardivement , l'opérateur est obligé de
mettre a la réservation ceux-ci dans un délai court . Ce délai nuit a l'image du train
puisqu'il empéche toute anticipation du voyage pour le passager ou encore peut inciter

celui-ci a reporter/supprimer son trajet.

Les efforts consentis par le gouvernement actuel pour la rénovation du matériel ainsi
que des lignes Intercités incitent a voir 'avenir de ces trains de maniere plus positive.
Malgré tout lincertitude demeure sur la pérennisation de certaines lignes. La

suppression récente de la ligne Bordeaux-Lyon au prochain service annuel l'illustre bien.

L'Etat défini un niveau de desserte (et donc de fréquence des trains) pour les lignes et
nhon les horaires qui sont définis uniquement par la SNCF?. Cela est également rappelé
sur les rapports d'exécution de la convention :

« En revanche, les horaires des trains d'équilibre du territoire ne sont pas conventionnés
L'exploitant, qui supporte intégralement le risque sur les recettes, est responsable du
choix de ces horaires. » (Source : Rapport d'exécution de la convention mai 2011).Par
ailleurs, les recettes dexploitation proviennent a 80% de la vente de billets. Les
horaires sont tres importants puisqu'ils peuvent renforcer ou diminuer la fréquentation.
Ce critere a été tenu en compte dans le questionnaire (dans les réponses possibles aux

questions 5, 6 et 6 bis).

2 Paragraphe 5.2 de la convention TET
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II) Potentiel de développement

La FNAUT a essayé de comprendre qu'elles étaient les pistes de développement
possibles des trains Intercités en menant une étude nationale. Pour cela un
questionnaire que nous vous présenterons ci-dessous a eu pour but d'essayer de
comprendre pour quelles raisons les personnes n'utilisaient pas le train (et en particulier
les trains Intercités) pour leurs déplacements. Cette étude a été menée a partir de
lignes toutes desservies par des trains Intercités afin de mieux évaluer quelles
améliorations seraient souhaitables ou possibles.

Cette étude a été conventionnée avec le Ministére des Transports qui a imposé le choix
des lignes : Paris-Cherbourg, Paris-Toulouse, Paris-Clermont, Bordeaux-Marseille. La
FNAUT a choisi de rajouter deux lignes a ce panel : Paris-Belfort et Bordeaux-Nantes.
Pour compléter le questionnaire une étude sur les prix par mode de déplacement ainsi

que la praticité de ceux-ci a également été réalisée.

Le questionnaire est structuré de maniére a mieux appréhender la fréquence de
déplacement des personnes, leur ressenti sur le service Intercités actuel, ainsi que les
raisons de leur choix de déplacement. Des questions permettent d'élargir le sujet sur
I'inter-modalité, et aussi tous les problemes de billettiques ainsi que I'acces internet a

bord des trains.

La diffusion du questionnaire s'est effectuée en trois temps. Tout d'abord celui-ci a été
envoyé a l'ensemble des membres du bureau, conseil national (bureau élargi) et
associations locales adhérentes a la FNAUT, ainsi qu'a l'ensemble des représentants
régionaux de la FNAUT. Cette étape a été effectuée apres I'Assemblée Générale de la

FNAUT en avril.

19



Dans un deuxieme temps, nous avons relancé les mémes personnes qu'au départ, toujours
en insistant sur le fait que le public ciblé était celui des personnes n'empruntant
rarement ou jamais le frain.

Dans un troisieme temps, le questionnaire a été mis sur le site Internet de l'association
pour permettre a un plus grand nombre de personnes d'y répondre. Certaines
associations locales ont édité des communiqués de presse, d'autres ont décidé de

distribuer ce questionnaire a l'intérieur des trains.

Le nombre total de répondants a I'heure ol est rédigé ce mémoire est de I'ordre de 200
personnes. Bien entendu selon les lignes le nombre de répondants est plus ou moins
élevé. Le nombre le plus élevé de répondants est pour les lignes Paris-Toulouse et Paris-

Belfort.

Le mode de réponse de ce questionnaire était d'une part le mode papier et d'autre part il
était possible de le remplir directement sur ordinateur et de le renvoyer pour
traitement. Une adresse électronique avait été crée a ce titre pour recueillir les

questionnaires remplis.

Principaux résultats du questionnaire

Cette question a été posée de maniére a percevoir quels sont les motifs de déplacement
des personnes empruntant les trains, de ceux ne les empruntant pas. Elle permet de
distinguer les voyageurs effectuant des trajets longue distance pour leurs loisirs
seulement de ceux les faisant de maniére professionnelle. On s'apergoit que le panel de

voyageurs enquétés fait majoritairement des déplacements de type loisir.
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60

50

40

30

20

10

Motif de déplacement

B Professionnel
N Loisir
Autre
24,3%
Professionnel Loisir Autre

Cette note permet d'évaluer le ressenti des voyageurs sur les relations
Intercités qu'ils empruntent et cela de maniere globale.

La note globale est de 6,18/10 ce qui prouve que globalement les passagers de ces
trains jugent positivement ceux-ci. Néanmoins cette note montre aussi qu'une

marge d'amélioration reste possible.

Information

Le ressenti sur l'information générale (communication, promotion des billets,
image du service sur les trains) permet de savoir si l'information donnée est
de bonne qualité ou si au contraire l'information donnée est de mauvaise

qualité et n'incite donc pas a prendre le train.
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Trés mauvais&res bonne
1% 0%

Mauvaise
37%

Information sur les trains Intercités

Les voyageurs sont globalement satisfaits (62%) de I'information générale sur les trains

IC. Seuls 37% la trouvent mauvaise ou trés mauvaise.

Information tarifaire

L'information tarifaire est une donnée importante dans le choix d un mode de transport.

Les tarifs sont une composante importante dans ce choix. Une information sur les tarifs

de bonne qualité permet ainsi de mieux savoir si les tarifs de bonne maniére ou non.

8%

Mauvaise
32%

Trés
bonne _lNfOormation tarifaire sur les trains
2%
Trés IC
mauvaise

B Tres bonne
H Bonne

Mauvaise
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L'information sur les tarifs est globalement jugée bonne par les voyageurs (58%, 60% en
comptant les voyageurs la jugeant trés bonne). Néanmoins la part des voyageurs jugeant
I'information tarifaire de mauvaise qualité est de 32%. Elle est de 40% si les voyageurs

la considérant comme trés mauvaises sont pris en compte.

Confort a bord

Malgré la disparité de matériel sur les lignes Intercités, il est intéressant de

comprendre quelles sont les attentes en matiere de confort a bord de ces trains.

Eléments de confort a bord désirés

60
P M Prise d
40 rise de courant
30 .
20 38 8% 47,9% Restauration ambulante
,070
10 55% 20,8% 28,8% H Presse a disposition
° X N . . e Siéges confortables
Q Xe) NY .{Q, &
> . ‘
ooé 0‘°\‘0 ("p bq’b ® Espaces dédiés
¥ ) &gQ O&\O ,b(,Q"‘)
QJ\\%Q' %%@'b z"(‘ K Autre
® 5

Les personnes enquétées privilégient la restauration ambulante, les prises de courant et
des siéges confortables ce qui illustre le fait que les trains doivent disposer de plus de
services. La restauration dans les trains peut étre effectuée de différentes maniéres :
voiture bar, restauration a la place, ambulante..La nécessité d'en rajouter est

clairement démontrée ici afin de renforcer l'attractivité de ces trains.

La complémentarité des dessertes est importante a analyser. Elle permet au voyageur

une meilleure linéarité de son parcours. Elle permet aussi aux voyageurs de poursuivre
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leur trajet vers une gare en région voire en milieu interurbain ou urbain via les lignes de

bus urbaines ou interurbaines.

Pensez vous que la complétarité
des trains avec les réseaux urbains
et régionaux est bien assurée?

EQui ENon Ne sait pas

28%

35%

La majorité des personnes jugent que la complémentarité des trains avec les réseaux
régionaux urbains et TER est mal assurée. Néanmoins la part du oui est quasi identique

donc il faut relativiser cette information.

L'accessibilité des titres de transports aux réseaux urbains est liée a la question
précédente. En effet cela peut rendre le train plus accessible pour les personnes
utilisant les transports urbains et inversement. Un méme titre de transports sur
plusieurs relations peut inciter des voyageurs a emprunter les transports collectifs.

D'autre part ce type de possibilité a été déja mis en place dans d'autres pays européens.
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Seriez- vous favorable a ce que les
titres de transports ferroviaires
permettent I'accessibilité aux réseaux
urbains ?

HQui HENon Cela me semble inutile

16%

6%

On remarque que les voyageurs sont d une trés grande majorité pour la mise en place de

cette accessibilité.

Nous avons étudié plusieurs axes, et pour distinguer nous avons étudié les différentes
possibilités d'améliorations. Les lignes ferroviaires étudiées sont différentes, de part
leurs trafics et leurs potentialités.

Nous présentons ici seulement quelques lignes importantes de |'enquéte.

Nous présentons ici quelques améliorations souhaitées par les personnes empruntant et

n‘empruntant pas les trains Intercités .

Quelques résultats ci-dessous par ligne sur la fréquence des tfrains ainsi que sur
I'incitation a prendre le train

Il nous paru important de demander aux personnes interrogées empruntant des trains
sur la ligne (ou pouvant les emprunter) ce qu'ils pensaient de la fréquence des trains sur

les lignes Intercités.

On remarque que les personnes interrogées pensent que la relation des trains sur

la ligne Paris-Toulouse est plutét adaptée.
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Fréquence des trains adaptée ligne
Paris-Toulouse

Fréquence des trains adaptée ligne
Paris-Belfort

Sur cette ligne on remarque les avis sont tres partagés sur la fréquence des
trains puisque les personnes pensant que la fréquence est adaptée sont a part

égale a ceux pensant le contraire.
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Ligne Paris-Clermont

Fréquence des trains adaptée ligne
Paris-Clermont

Les voyageurs de la ligne Paris-Clermont ont un avis positif sur les fréquences de trains,

ils jugent en grande majorité qu'elles sont bonnes.

Ligne Paris-Cherbourg

Fréquence des trains adaptée ligne

Paris-Cherbourg

NSP
7%

La majorité des personnes sur la ligne Paris-Cherbourg pense que la fréquence des
trains n'est pas adaptée sur la ligne Paris-Cherbourg. Il faut cependant relativiser car la

diffusion du questionnaire s'est faite sans doute sur un public militant et adhérant a des
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associations locales d'usagers. Ce n'est pas le cas sur les autres lignes ou le public était

sans doute plus large.

Ligne Bordeaux-Nantes

Fréquence des trains adaptée ligne

Bordeaux-Nantes
NSP

0%

Sur la ligne Bordeaux-Nantes la majorité des personnes pensent que la fréquence

des trains n'est pas adaptée.
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Ligne Bordeaux-Marseille

Fréquence des trains adaptée ligne
Bordeaux-Marseille

Sur la ligne Bordeaux-Marseille la majorité des personnes interrogées
considérent que la fréquence des trains est mal adaptée. Il faut une nouvelle
fois étre prudent dans linterprétation des résultats, notamment car les
données peuvent étre biaisées par les canaux de distribution de ce

questionnaire.
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Les raisons les plus évoqués par les personnes n'empruntant pas le train sont
les horaires adaptés et le gain de temps (particulierement pour la clientéle

professionnelle) et les correspondances adaptées.

Ligne Paris Belfort

40 -
35
30 - Confort a bord
25 B Horaires adaptés
20 Prix attractif
15 -~
10 - M Gain de temps
5 - |7 Accessibilité
0 T T T T T T T

M Corres adaptés
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Les raisons les plus évoquées sur cette ligne sont essentiellement le prix
et les horaires adaptés. L'accessibilité est le troisiéme critére évoqué par

les personnes ayant répondu.
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Ligne Paris -Clermont

50
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B Confort a bord
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B Accessibilité

B Corres adaptés

Autre

Les raisons qui pousseraient les personnes
horaires adaptés ainsi que le prix attractif

gain de temps est également évoqué.

Ligne Paris-Cherbourg

interrogées a prendre le train les

sont les critéres prédominants. Le

40
35
- .
30 - Confort a bord
25 B Horaires adaptés
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Sur la ligne Paris -Cherbourg ce sont

temps qui inciteraient les personnes

les criteres de prix et le gain de

a prendre le train. Les horaires
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adaptés font également partie des raisons que les personnes évoquent le

plus.

Ligne Bordeaux-Nantes

40

35 -

30

25 -

20 -

15

¥ Confort a bord

H Horaires adaptés
B Prix attractif

B Gain de temps

B Accessibilité

B Corres adaptés

Autre

Sur la ligne Bordeaux-Nantes les criteres prédominants sont les horaires

adaptés, les prix attractifs et le gain de temps.

Ligne Bordeaux-Marseille

35 1

30 -

25 -

20

H Confort a bord
Horaires adaptés

B Prix attractif
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B Accessibilité

M Corres adaptés

B Autre




Les personnes interrogées sur la ligne Bordeaux-Marseille répondent
qu'elles utiliseraient si elles avaient des horaires adaptés, des prix

attractifs ainsi qu'un gain de temps sur le trajet.

1) Desserte et commercialisation

a) Marketing actuel des trains IC

Depuis 2012, les trains d'Equilibre du Territoire sont rassemblés sous une seule marque :
Intercités. Cela est pour permettre une meilleure visibilité commerciale.
Dans ce cadre une campaghe de promotion a été lancée par la SNCF. Cette campagne

avait pour but de montrer les villes desservies par les trains sous un angle humoristique.

" DONNER DES IDEES.

EYs

Source : SNCF

Les campagnes publicitaires ont été également faites avant d'inciter les personnes a

prendre le train pour un festival (par exemple celui de Deauville en 2011).
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Source : SNCF

Plus récemment en mai 2013 la SNCF a lancé une campagne de promotion de billets
nommée « les 10 jours Intercités ». Cette campagne propose des billets Intercités a
prix réduits (a partir de 15 euros), et aux mémes conditions que les Prem's c'est-d-dire
ni échangeables, ni remboursables. Cette campagne a été beaucoup reprise par les
médias et sur Internet. On remarque que les prix réduits sont plutdt en période creuse
qu'en période de pointe. Néanmoins on note que la promotion est effective sur toutes les
lignes, ce qui est un bon point. Ci-dessous une copie d'écran de I'opération sur Voyages

SNCF.com

La SNCF a fait également une campagne de publicité sur son service « Very Inbox ». Ce
service proposé a bord de certains trains Intercités (uniquement a réservation
obligatoire) permet aux passagers d'avoir des repas servis d bord en précommande.

Cette campagne a été également relayée par la presse et médias.

\/e@’m". . INTERCITES

Les trains classiques SNCF

34



Jeu 6 Jui. Durée 01h32

2e classe

NTERCITES 11649 53
- Période bleue
- Réservation de place recommandée

I12h12 PARIS EST

13h44 TROYES GARE

' LES 10 JOURS INTERCITES : Billet non échangeable et non remboursable

1500¢ |

A 23 o - - o
( j Dernieres places disponibles a ce prix!

: ® 26_50 e | TARIF NORMAL : Billet échangeable et remboursable soumis & condition

Valider cet aller

Copie d'écran sur les «10 jours Intercités ». Source : Voyages-sncf.com

La SNCF a mis en place récemment (2012) des trains Intercités dit 100% éco. Il s'agit
de rames de nuit circulant le jour offrant des tarifs tres compétitifs sur deux liaisons :
Paris-Limoges-Toulouse, et Paris-Deauville, Trouville (en été uniquement). Ces trains ne
circulent pas tout le temps. Les services offerts sont les mémes que ceux sur les trains

a réservation obligatoire (cf en dessous).

b) Services liés aux trains IC

Les services dans les trains dépendent s'ils sont a réservation obligatoire ou hon. Les
trains a réservation obligatoire bénéficient de la restauration ambulante et aussi
d'espaces dédiés (espaces familles). Les passagers de 1°° classe ont aussi a leur
disposition des prises pour brancher des appareils électroniques ou recharger leurs
batteries de téléphones et autres.

Les trains a réservation facultative ou sans réservation eux ne bénéficient pas de

services particuliers.
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La deuxieme rénovation des voitures Corail a permis de faire bénéficier aux voyageurs

de toutes les voitures de prises. Cela sans supplément supplémentaire sur le billet.

L'information voyageur est assurée de maniére indistinctement pour les Intercités, TGV
par SNCF direct (ou le site info lignes). Toutefois certaines lignes, essentiellement
celles du bassin parisien, ont un service spécifique d'information voyageur permettant
aux abonnés de recevoir une information en temps réel sur I'horaire de leur train ou
éventuels problemes survenus sur la ligne. Un fil twitter spécifique est inexistant pour
les trains Intercités. Les clients doivent utiliser le fil SNCF direct (qui, parfois,

confond trains Intercités et TER!).

Un site Internet existe, néanmoins, sur les trains Intercités (intercites.com). Il recense
les possibilités touristiques des lignes, les horaires sur les lignes .Ce site présente
toutes les lignes Intercités. On note cependant des lacunes de ce site concernant la
mise de certaines fiches horaires ou encore l'inexistence de celles-ci. Le nombre de
liaisons avec exemple de tarifs est peu important. Les informations sont loin d'étre

claires sur I'ensemble du site, enfin.

Des blogs de ligne ont été mis en place pour les lignes du bassin parisien. Ces services
ont pour but l'interaction entre I'exploitant et les clients de la ligne. Elles permettent a
I'exploitant de diffuser des informations et de soumettre des propositions pour
I'amélioration du service (méme modele que les blogs « Transiliens » pour les trains de
banlieues parisiennes). Ce type de blog est inexistant dans les autres lignes Intercités,
méme celle a forte fréquentation. De fait les communications de I'entreprise se font

essentiellement par voie de presse ou via les associations locales d'usagers.

36



16h30
INFO TRAFIC INTERCITES

INFO INTERCITES

Tours 17:20 retard 20 mn
Paris-Austerlitz 19:22
Retard 25 mn

Pb gestion trafic

Exemple d'information en temps réel. Source : intercites.com

c) Les IC faceau TGV et au TER

Le train IC se trouve dans un segment « résiduel ». N'étant d'une part pas concerné par
une clientele de type régionale, et d'autre part ne bénéficiant pas des clients attirés par
le gain du temps du train grande vitesse.

Ce type de train sert quand méme da une clientéle de type longue distance ou de cabotage
sur certaines lignes. Les clients étant essentiellement de la clientéle loisirs. Peu de

clients empruntent ces trains régulierement pour leurs déplacements professionnels.

Les TER sont valorisés par les régions qui sont autorité organisatrice de ces trains.
Chaque région méne ainsi des actions afin d'encourager ses habitants a emprunter le
train ou autre moyen de transport régional par des politiques tarifaires, actions en
faveur de certains types de clients (ex: étudiants, professionnels), voire méme
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I'ensemble de la clientele (TER a 1 euro dans le Languedoc-Roussillon). La région est aussi
financeur du matériel roulant. Les régions peuvent mener aussi des plans d'actions pour

la rénovation du réseau (cas de la région Auvergne récemment).

Le TGV est lui un train non conventionné, ses tarifs et ses horaires dépendent de la
seule SNCF. Il sert d'image a I'entreprise SNCF et lui permet d'attirer de nombreux
clients. Il possede, en effet, de nombreux atouts de par sa vitesse, son confort et
méme sa fréquence. Il dessert également de nombreuses villes du territoire frangais. La
clientéle qui le fréquente est une clientéle type loisirs et aussi trés professionnelle

puisque les allers-retours peuvent se faire dans la journée.

Le train Intercités se trouve a mi chemin entre les deux trains présentés plus haut. Il
ne bénéficie pas de la grande vitesse (certaines segments de lignes sont toutefois aptes
a une vitesse de 200 km/h). Il dessert des régions qui n'ont pas la grande vitesse, ou
sert d'alternative a celle-ci. Tout comme le TGV il est un concurrent du trafic aérien sur
certains trongons. L'Etat, autorité organisatrice, n'est pas chargé de sa promotion. Sa
promotion dépend donc uniquement de la SNCF. Ce train reste un enjeu pour certains
territoires non desservis par la grande vitesse. Néanmoins certains axes, du fait de leur
moindre fréquentation, sont sujets a suppression totale de desserte ou d menace de
suppressions (en particulier les transversales du Massif Central). Et les régions ne

luttent pas forcément pour la survie des lignes et dessertes.

D'autres régions sont trés attachées a ce type de desserte. Par exemple l'axe Paris-
Limoges-Toulouse, les régions Midi-Pyrénées, Limousin et Centre demandent une
desserte bien assurée. Idem pour |'Auvergne. D'autres régions ou départements se

battent pour que les liaisons ne disparaissent pas.

Les trains Intercités comportent des relations nocturnes. Nommés « Intercités de

nuit » ces trains intéressent les personnes voulant éviter une nuit d'hotel ou une
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clientele professionnelle voulant effectuer une journée a un endroit et reprendre le
train de nuit dans l'autre sens pour les mémes raisons que la clientele loisir. La vétusté
du matériel roulant ne les rend pas forcément attractif, méme si la potentialité de
clientéle est la. Cette potentialité de clientele est présente puisque la SNCF fait
circuler des TGV nocturnes (sur lignes classiques) les jours de grand départ en été et
hiver. Le confort pour la clientéle n'en est, en outre, guére supérieur. La fragilité des
relations nocturnes est présente de part leur faible valorisation (peu ou pas de

campagne publicitaire sur ces liaisons).

On remarque donc que ces trains ne se trouvant ni sur le giron des régions ni sur celui de
la SNCF sur l'aspect financier et des dessertes. La potentialité de ces trains réside
donc dans l'attractivité des lignes et aussi de la valorisation régionale (voire touristique)
de ceux-ci.

L'Etat a donc aussi un rdle crucial dans cette convention pour le maintien ou hon de

relations.

Un Intercités au départ de Toulouse Matabiau. Photo : Marc Debrincat
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2) Principe de desserte : état des lieux

Comme expliqué au dessus, les lignes Intercités sont diverses. Pour évoquer les
principes de dessertes il nous a semblé nécessaire d'opérer une classification afin de
mieux appréhender I'état des lieux en matiére de desserte.

Nous avons décidé de présenter dans un premier temps les lignes effectuant une
desserte pendulaire, celles du bassin parisien. Dans un second temps, les lignes
longue distance. Dans un troisieme les lignes autre dite « moyenne distance »

effectuant une desserte interrégionale.

a) Lignes du bassin parisien

Ce sont des lignes tres fréquentées, ayant beaucoup de clientéle pendulaire
effectuant des trajets domicile-travail, la fréquence des trains est donc plus
¢levée pour faire face a ce type de clientéle. La lighe Paris-Bourges comporte 6
Allers/Retours quotidien. Celle de Paris-Amiens en comporte 14. Celle de Paris-
Tours en comporte également 6 Allers retours quotidien.

Ces lignes ont donc une fréquence et une amplitude élevée. La juxtaposition de
nombreuses lignes expliquent aussi le fait que ces fréquences et amplitudes
soient élevées (ex : Paris-Nevers avec Paris-Nevers-Clermont). Cette fréquence
permet une moyenne de 12 Allers-retours sur Paris-Nevers.

Sur Paris-Caen 16 Allers-retours sont disponibles en Intercités. Sur Paris-

Troyes il y a 15 Allers-retours quotidien.

b) Ligne longue distance (anciennement « Grandes Lignes »)

Contrairement aux lignes du bassin parisien, ces lignes ont plutdt un public loisir.

Comme lillustre I'enquéte menée auprés des personnes utilisant/ n'utilisant pas le
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c)

train (voir plus haut). Ces lignes constituaient I'ancienne desserte Grandes Lignes
de la SNCF (hors TGV). Ces grandes lignes sont essentiellement Paris-Toulouse
(via Limoges), Paris-Clermont-Ferrand, Paris-Cherbourg (Trouville/Deauville),

Paris-Belfort-Mulhouse, Bordeaux-Nantes et Bordeaux-Marseille-Nice.

La desserte de ces lighes est trés variable selon les lignes. La desserte Paris-
Belfort a 6 Allers-retours a I'heure actuelle, 7 Allers-retours pour Paris-

Clermont. Paris -Cherbourg a elle aussi 7 Allers-retours par jour.

Les axes transversaux Bordeaux-Nantes et Bordeaux-Marseille sont eux
desservis respectivement par 5 Allers-retours, et 6 Allers-retours

respectivement.

Autres lignes Intercités

Les autres lighes ont une desserte variable d'un aller-retour a trois ou quatre
allers-retours. Ces lignes ayant des fréquentations tres hétéroclites, le nombre
d'allers-retours est fonction de cela.

Ces lignes constituaient le prolongement des axes Grandes lignes vers le sud ou
le nord. Le réseau est aussi constitué d'axes transversaux notamment via le

Massif Central.

La fréquence peu élevée des trains est dii notamment soit au mauvais état des

voies, notamment a des concurrences sévéres de la route ou de I'aérien.

Pour mieux illustrer I'ensemble des lignes Intercités nous avons fait un tableau en
tenant compte des possibles concurrences de ces lignes tant au plan ferroviaire

(TGV) qu'au plan routier et aérien (voir tableau en annexe).
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Partie II) La complexité de la mise en ceuvre d'une desserte interrégionale

cohérente avec une desserte nationale sur la ligne Bordeaux-Marseille

a) La volonté de création d'une transversale

La ligne Transversale est en réalité la jonction de deux lignes. La premiere est la
ligne Bordeaux-Séte, la seconde Séte-Tarascon qui rejoint l'axe Paris-Lyon-
Marseille (dite aussi Ligne Impériale).

La volonté de création de la ligne transversale remonte au XIXéme siecle. Le canal
du Midi fut un fort enjeu dans cette ligne. Celui-ci était construit partiellement.

La rivalité entre chemins de fer et Canal était donc présente.

Le canal a ainsi été un lieu de débat de construction de la lighe puisque, construit
avant celle-ci, il permettait aux marchandises de transiter de la Méditerranée et
I'Atlantique. Le fait de construire une ligne de chemins de fer provoquait donc de
vifs débats. Et l'utilité méme de celle-ci était mise en cause. Pierre-Dominique
Martin, un ingénieur, proposa de combiner chemins de fer et bateau pour
acheminer les marchandises de Bordeaux a Toulouse. Le projet ne vit pas le jour.

C'était en 1832.

Le projet de ligne refit surface en 1838. Cette fois a I'Assemblée Nationale, le
projet fut déposé par M.Billaut. Ce projet regu l'approbation de la commission
chargée de l'examiner. « Malgré la diversité des voies de communication existant
alors entre les deux villes :(..). Les marées contraires, les crues, les inondations,
les glaces, les brouillards d'hiver, retardent souvent, suspendent parfois la
navigation. La circulation par terre est parfois arrétée par les débordements du
fleuve.. Ce chemin forme la téte de ligne qui doit rejoindre Bordeaux a Marseille :
c'est un premier pas fait de ['Océan vers la Méditerranée.». Un projet de

concession vit donc le jour. Néanmoins les débats concernant les terminus et la
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volonté de M. Billaut de laisser les politiques se mettre d'accord sur le projet

I'enterrérent une nouvelle fois pour quelques années supplémentaires.

Les années 1830 furent de nouveau le théatre de débats trés forts entre les
partisans du canal et ceux du rail.

Ce débat portait essentiellement sur la modernité qu'apportait le chemin de fer.
Les bordelais estimaient que le canal permettrait une meilleure dotation du port
de Bordeaux. Les partisans du chemin de fer, eux, disaient que celui-ci permettrait
de faire vivre l'activité de transbordement. D'autres départements, notamment
ceux des Pyrénées voulaient un canal dans les Pyrénées. Ils étaient donc hostiles
au prolongement du canal du Midi.

Le contexte de I'époque était plus favorable au chemin de fer qui faisait figure de

modernité, et son développement considérable poussait en sa faveur.

En 1842, la loi de programmation des projets ferroviaires frangais mis de nouveau

le projet sur le devant de la scene.

Loi programme de 1842
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En 1846 une premiere concession accordée a un groupe de banquiers suivant cette
loi. Les problemes de rassemblement de fonds eurent raison du projet une fois de

plus. Et sa mise en ceuvre fut décalée une fois encore.

Il fallut attendre 1851 pour que le projet réapparaisse sur les bureaux de
I'Assemblée Nationale. Comme on pouvait s'y attendre le gouvernement eu des
doutes sur le projet, ne voulant pas détruire le canal du Midi, il remit le projet de
ligne sur le banc de touche.

L'Etat finit par décider qu'il fallait construire une voie de chemin de fer. La ville de
Bordeaux y était favorable en raison de la complémentarité entre le fer et le
canal. Puis les grandes artéres ferroviaires commengaient a voir le jour en France
(voir carte ci-dessous).

Il autorisa la concession de ligne a une Compagnie menée par les frére Pereire (qui
avaient construit la ligne Paris-Saint Germain) pour la construction de celle-ci.

Une concession était lancée au méme moment pour poursuivre la construction du

canal conjointement a la ligne.

La construction de la ligne débuta alors. Comme le voit dans la carte ci-dessous, la
ligne Tarascon-Séte est elle beaucoup plus ancienne. Prolongement d'une ligne
d'Ales a Beaucaire elle a eu pour but de desservir l'ensemble du Golf
Méditerranéen.

Cette ligne fut ouverte de Montpellier a Séte en 1839. Le prolongement de
Beaucaire intervint plus tard en 1845. Sachant que la totalité de la ligne Tarascon-

Séte était mise en service en 1852.

La ligne Bordeaux-Marseille fut donc une radiale avant d'étre une transversale. Et
comme on le voit son utilité transversale apparu bien plus tard quand I'ensemble de

I'axe fut achevé.
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Le réseau ferroviaire en 1850

b) Création de la ligne transversale (étapes)

La ligne transversale a été construite donc en premier de Montpellier a Sete en
1839. Les raccordements jusqu'a Tarascon (jonction de la ligne Impériale) pour
permettre la liaison @ Marseille ont été construits entre 1845 et 1852.

La liaison ferroviaire Narbonne-Séte est effective seulement en aout 1857.

Sur la partie Bordeaux-Sete, la premiére section Bordeaux-Langon fut ouverture
en 1855.

La section de Langon a Tonneins fut mise en service en décembre 1855.

Quelques mois plus tard la section Bordeaux-Toulouse pu ouvrir, en aout 1856.1II
fallu attendre donc un an de plus pour que la voie ferré de Bordeaux a Sete puisse
etre mise en service. Le 2 avril 1857, Bordeaux et Séte étaient effectivement

reliées par une liaison ferroviaire.

La fransversale a donc pu commencé a étre exploitée commercialement

uniquement a partir d'aout 1857.
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Inauguration de la ligne Bordeaux a Séte en avril 1857. Photo de Gustave LE GRAY

2) La transversale actuelle (descriptif)

Les deux lignes présentées au dessus sont donc de conception classique. La
modernisation des lignes permet aux trains de rouler a une vitesse maximale entre
140 et 160 km/h sur lI'ensemble de celles-ci. Face au trafic important ces deux
lignes ont été électrifiées et les voies sont doublées et banalisées (c'est-a-dire

que les trains peuvent emprunter les voies a contre sens).

Ces lignes ne sont pas a fort gradient de c6te donc peu difficiles pour les machines

qui roulent.

Ces lignes disposent de nombreuses grandes gares, telles que sont Bordeaux,
Toulouse, Montpellier. Ces gares permettent de fluidifier le trafic et peuvent étre

terminus pour les trafics de la ligne.

Les lignes ont comme systeme de signalisation le Block Automatique Lumineux
(BAL) la plus grande majeure partie du parcours. Cette signalisation a été mise en
place dans les années 60 afin de permettre une augmentation de capacité de ces
lignes. En effet ce type de signalisation permet a un plus grand nombre de trains

de circuler.
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Ces lignes sont empruntées par du trafic voyageur mais aussi par du trafic fret. Ce

qui peut aussi limiter la mise en place de sillons voyageurs en théorie.

Ces lignes ont plusieurs vocations. La vocation transversale (ouest-est), vocation

radiale (nord-sud).

Nous présentons ici les cartes des lignes afin de mieux visualiser celles-ci. Nous

vous présentons la carte de la ligne d'Ouest a I'Est. Les cartes sont issues du blog

Rail 21 tenu par Florent Brisou (http://florent.brisou.pagesperso-orange.fr).
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3) Etat du trafic, une ligne ou des lignes ?

Les trafics régionaux représentent une part importante de la desserte sur l'axe
Bordeaux-Marseille. I| y a d'abord les TER purement régionaux n'effectuant que
des dessertes a l'intérieur des régions. Il y a ensuite les TER interrégionaux qui

effectuent une desserte entre deux régions.

Ces TER sont une part importante de la grille horaire des liaisons Bordeaux-

Marseille.
Les différentes liaisons TER sont pour les régions concernées :

Le TER Nimes-Cerbére (Port-bou). Il effectue de nombreux arréts et dessert les

gares principales du parcours Bordeaux-Marseille jusqu'a Narbonne ou Marseille.
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Ce méme TER effectue des dessertes partielles du parcours jusqu'd Nimes ou
ayant pour origine Marseille. Il existe aussi un TER de ce type effectuant la

desserte jusqu'a Perpignan.

Le TER Avignon-Narbonne. Desserte régionale des petites et grandes villes de

I'axe Bordeaux-Marseille a partir d'Avignon.
Le TER Marseille-Avignon qui lui dessert les petites villes du début de I'axe.

Les TER Arles-Nimes et Avignon-Nimes qui effectuent une desserte

interrégionale.

Les TER Toulouse-Carcassonne qui font une desserte régionale de la ligne
Bordeaux-Marseille. Il existe également dans la région Midi Pyrénées un TER

effectue une desserte Montauban-Agen.

I| existe une desserte peu fréquente TER entre le Languedoc-Roussillon entre la

région Midi-Pyrénées, Toulouse-Nimes (un aller/retour par jour).

La région Aquitaine organise une desserte Bordeaux-Agen et en collaboration
avec la région Midi-Pyrénées une desserte Agen-Montauban. Il existe aussi des
TER Bordeaux-Toulouse. La desserte est la aussi réduite, un train par jour dans

chaque sens.
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Desserte régionale et interrégionale de la ligne. Carte faite par I'auteur. Données :

fiches régionales, Lineoz Fond de carte : RFF

En marron ; la desserte TER interrégionale.
Violet : région Aquitaine.

Rouge : région Midi Pyrénées

Jaune : Languedoc-Roussillon

Vert : Région Provence Alpes Cote d'Azur

Nota : la grosseur des traits montre le nombre de trafics.
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La desserte TGV

De nombreux TGV parcourent également I'axe Bordeaux-Marseille. Ces TGV sont le
plus souvent des TGV radiaux. C'est a dire en provenance ou a destination du nord
de la France. Un seul TGV effectue la relation Bordeaux-Marseille sans ensuite

emprunter une ligne radiale.

Les TGV viennent pour la partie ouest de la ligne de Paris Montparnasse, ceux de la
partie Est proviennent soit de Lyon, soit de Paris Gare de Lyon, voire de plus loin

Lille Europe ou Bruxelles (desserte internationale).

Les TGV n'ont pas la méme politique d'arréts que les trains Intercités dont nous
parlerons ensuite. Certains desservent des villes moyennes pour compléter la
desserte TER. D'autres desservent uniquement les grandes villes de |'axe. Les TGV
utilisent soit la Transversale pour effectuer une desserte Méditaréenne (terminus
ou origine Perpignan/Montpellier), certains |'utilisent pour une desserte partielle

de la Transversale (terminus ou origine Toulouse).

La seule liaison transversale de bout en bout est assurée par le TGV 6886/7 ou
6844/5. Ce TGV relie Marseille a Bordeaux (et inversement). Sa suppression est
actée pour le prochain service et va obliger I'Etat a repositionner la desserte des

trains Intercités sur la ligne.

Paris- Paris- Lyon- Geneve- Bruxelles- | Lille- Paris-
Toulouse | Montpellier | Toulouse | Montpellier | Montpellier- | Montpellier | Perpignan
4 AR | 8 AR 3 AR 1 AR (JOB) | 2 AR(JOB) | 4 AR | 5 AR
(JOB) (JOB) (JOB) (JOB) (JOB)

5 AR | 9 AR (hors | 4 AR [ 1 AR (hors |2 AR (hors |5 AR (hors | 6 AR (hors
(hors JOB) (hors JOB) JOB) JOB) JOB)
JOB) JOB)
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Trafic international

Dans cette grille, il faut ajouter les trains Internationaux. Les principales liaisons
sont celles France-Espagne assurée en Talgo. Les autres liaisons internationales
sont assurées en TGV et concernent essentiellement les axes France-Belgique/
France -Suisse. Une desserte internationale est assurée en train de nuit vers le

Luxembourg.

Desserte TGV sur l'axe Grand Sud

TGV Paris/Lille/Lyon/Genéve %%

JE “ /Bruxelles- "’
TGV Paris- i:rplgna“r']/Flgueras/TouIouse/
Bordeaux- S ontpellier /
Toulouse ; = = =

TGV Bordeaux-
Marseille (1 AR)

\;

* Train IC Paris-Toulouse
Ces trains ne desservent que Montauban et Toulouse.

*  Train IC Toulouse-Nantes (-Quimper)
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Ces trains passent sur la partie Ouest de la Transversale. Ils desservent les villes

de Montauban, Marmande, Agen et Bordeaux.

Trains IC Bordeaux-Toulouse-Marseille (-Nice). 6 Allers/Retours (7 le vendredi,
dimanche)

Il existe deux types de desserte pour ces trains.

Les trains dit « Grand Sud » effectuent la desserte des grandes villes (Bordeaux,
Toulouse, Montpellier, Marseille) et continuent ensuite jusqu'd Nice. Les autres
trains effectuent uniquement une desserte Bordeaux-Marseille en desservant les
villes moyennes et grandes villes (Bordeaux, Marmande, Agen, Montauban,
Toulouse, Carcassonne, Narbonne, Béziers, Sete, Montpellier, Nimes, Arles,
Miramas, Marseille). Un train a pour origine/destination Toulouse.

Trains IC de nuit

Desserte : Hendaye-Nice (1 Aller/retour quotidien). Les arréts du train sur la
Transversale sont uniqguement Toulouse, Montauban, Agen et Bordeaux.

Desserte : Paris-Toulouse -Port-bou. Ces trains assurent la desserte des villes
suivantes : Montauban, Castelnaudary, Carcassonne, Toulouse, Narbonne.

Desserte : Luxembourg-Cerbére -Port-bou ainsi que Strasbourg-Cerbeére-Port-bou
(1 train par jour dans chaque sens environ). Les villes ot les trains s'arrétent sont

Narbonne, Béziers, Séete, Agde et Montpellier.

Comme nous hous intéressons a la desserte de la Transversale et par choix de
simplification, nous tiendrons compte des trains IC Bordeaux-Marseille (-Nice) et

de l'intégration par rapport a la desserte des grandes villes et villes moyennes.
Desserte Intercités sur le Grand Sud (trains Bordeaux-Marseille). En rouge :

trains Grand Sud et jaune les autres trains IC. Carte faite par l'auteur. Fond de

carte : RFF. Données arréts d'apres les fiches horaires SNCF.
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Desserte : 7 allers-retours quotidien (et un de plus le vendredi soir), 4 trains avec
arréts intermédiaires , 2 Grand Sud (1 train Marseille-Toulouse vendredi et
dimanche) dans le sens Marseille-Bordeaux. 3 Grand Sud et 2 trains avec arréts
intermédiaires quotidien (et un 6rand Sud de plus vendredi, dimanche) dans le sens

Bordeaux-Marseille.

3) Vocation transversale ou radiale de la ligne

a) Les axes nord-sud

La desserte nord-sud est importante car les villes qui bordent la Méditerranée
sont une source de flux a fois touristiques et économiques.

Grdce a la mise en service des lignes d Grande Vitesse(LGV), notamment la LGV
Méditerranée un trafic important est induit sur la ligne classique & partir de
Nimes.

Du c8té Ouest la LGV Atlantique est aussi vecteur de trafic Nord/Sud en
particulier sur la partie Bordeaux-Toulouse.

Le reste des trains assurant une desserte Nord-Sud sont les trains IC Paris-

Toulouse et dans une moindre mesure par les trains Nantes-Toulouse.
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Les trains qui ont pour origine une desserte nord/sud sont nombreux dans la ligne.

Ce sont les trafics importants.

D'ailleurs dans le passé, la Transversale fut un axe radial car elle n'était pas
entierement terminée. Au début le prolongement de la ligne vers Langon au sud de
Bordeaux en est I'exemple.

Il est aussi a remarquer, que la Transversale joue bien un réle de radiale par
sections. Du c6té Ouest la fin de la ligne Paris-Toulouse, du c6té Est, c'est I'Arc

Méditerranéen qui sert lui aussi de radiale (section Narbonne -Nimes)

b) Les axes est-ouest

Ces axes constituent des éléments importants pour la ligne également. Cest

d'ailleurs la vocation premiere de cette ligne.

Le trafic est en premier lieu assuré par les trains régionaux qui constituent une
part importante du trafic. Le trafic TER interrégional est lui, sur cet axe, peu
important. Quelques allers-retours seulement sont assurés par des TER

interrégionaux.

Ensuite le trafic est surtout constitué des trains IC (6 Aller/Retour par jour, un
de plus le vendredi, dimanche), une seule desserte quotidienne TGV aller/retour
est présente.

La politique dépend de la SNCF pour les Intercités

¢) Une transversale dépendant d'un trafic TGV et TER important

La transversale est utilisée beaucoup en trafic régional. Son trafic est donc

essentiellement un trafic de cabotage si l'on considére les types de trafic.
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Il est donc probable que les voyageurs empruntent I'axe en courte distance. Ou en
longue distance mais uniquement sur une partie de celui-ci (par exemple : Toulouse-

Montpellier ou Béziers-Toulouse...).

Néanmoins I'importance du trafic TGV prouve aussi que la clienteéle potentielle pour
le transport ferroviaire est en augmentation.
Selon une enquéte sur les déplacements menée dans la région Languedoc-Roussillon

le trafic ferroviaire est de 3% par an, sur cette seule région bien entendu.

Pour la partie Languedoc-Roussillon d'ailleurs cette méme enquéte appuie le fait
que les flux radiaux sont tres importants (39%) tandis que les échanges avec les
régions voisines telles que sont Midi- Pyrénées et Provence -Alpes -Céte -d'Azur

sont aussi importants (42%).

Malgré cela la hausse du trafic pour cette région est surtout un trafic ayant pour
origine ou destination la région parisienne et Rhone-Alpes.

La desserte entre les villes de Bordeaux a Toulouse est importante également, on
peut le supposer. Néanmoins le faible nombre de TER interrégionaux circulant
entre Bordeaux et Toulouse montre que ce trafic est assuré en TGV et en IC.

La Transversale joue un réle interrégional pour les territoires, le peu de trafic de
TER inter régions et de trains Intercités pose question sur la maniere dont est
employée la Transversale. Les nombreux trafics TGV sur l'axe illustrent cette
problématique.

La méme question se pose en ce qui concerne les villes dites moyennes qui ne sont
pas forcément bien desservies (nous le verrons par la suite) et peu reliés aux
grandes métropoles des autres régions. Un potentiel de trafic est présent dans

ces villes et il semble sous utilisé par I'opérateur actuel.
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En conclusion, la transversale est bien utilisée de par ses hombreux trafics (TER..).
Mais sans doute sous valorisée de par la faiblesse de la desserte interrégionale
TER sur cet axe. En comparaison I'axe est revanche tres fréquenté par les TGV et
relativement peu par les trains IC. Cependant l'insertion de nouveaux trains est
problématique a cause du nombre de trafics régionaux, TGV et de marchandises

sur cet axe.

4) Analyse tarifaire et concurrentielle de la Transversale : la desserte ferroviaire face
aux autres modes de transports. Concurrence intra trains SNCF, TGV, TER ?

* Analyse multimodale de I'axe

L'axe Bordeaux-Marseille est un axe important du territoire. Au niveau aérien, il y
a trois aéroports importants sur cet axe. Celui de Bordeaux, Bordeaux-Mérignac,
Marseille Provence et enfin celui de Toulouse Blagnac. Les autres aéroports tels
que ceux de Montpellier et Nimes sont plus petits. Les aéroports de Bordeaux et
Marseille ont une desserte aérienne assurée par une seule compagnie : Air France,

plus précisément sa filiale a bas prix Hop !

« Hop ! » ne propose pas tous les jours des vols. La desserte aérienne est d'un vol
par jour par sens. L'aéroport de Toulouse ne permet pas daller a Marseille en
avion. Le type d'appareil utilisé pour cette rotation est un Airbus A 319 (124 places

en version 2 classes).

Au niveau routier, de grands axes routiers relient les villes de Marseille a
Montpellier en passant par Toulouse jusqu'a Bordeaux. Les autoroutes suivent
dailleurs & peu prés le méme tracé que la voie ferroviaire. Ces autoroutes sont
payantes et souvent encombrées (en particulier I'autoroute A9 en Montpellier et
Nimes). Les entrées des grandes villes sont également sources de congestion du
trafic routier. Ces autoroutes enregistrent un trafic en croissance. Toutefois ce
trafic est croissant par sections et non de maniére uniforme. L'illustration en
Languedoc-Roussillon via cette carte ci dessous qui montrent la progression du

trafic de 1985 a 2005 (Source : SETEC International 2010 issu de l'enquéte
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déplacements d'aprés les comptages SETRA et les conseils généraux et

estimations SETEC).

On remarque la hausse bénéficie surtout a l'arc méditerranéen. La partie
Narbonne-Béziers a une hausse moins élevée que le reste de la desserte. La hausse

du trafic est tres significative entre les villes de Montpellier et Nimes.

Au niveau de la desserte ferroviaire se reporter a ce qui a été écrit au dessus et

qui illustre les flux sur I'axe Bordeaux-Marseille.

I| est difficile d'évaluer la part modale des trafics sur tout I'axe. L'exemple donné
par le Languedoc-Roussillon peut cependant donner une idée de celui-ci. 70% des

déplacements sont routiers, 20% par mode ferroviaire et 10% en aérien.

e
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Progression du trafic routier en Languedoc Roussillon extrait de « Etude socio-
économique, déplacements pour la ligne nouvelle Montpellier-Perpignan ». Source :

SETEC international.

Présentation des moyens de transports disponibles sur la relation Bordeaux-

Marseille et leurs différents avantages/inconvénients

Avion : |'avion est le plus rapide de tous les moyens de transports, peut permettre
donc aux personnes pressées de gagner du temps. Ce moyen de transport possede
I'inconvénient d'étre pas flexible en termes d'horaires (horaires contraints).Cet
inconvénient est a relativiser car certains billets permettent d'avoir une flexibilité
horaire. De plus la nécessité d'étre a I'aéroport au moins une heure environ avant le
décollage est aussi un inconvénient de flexibilité. L'avion ne dessert pas les villes
intermédiaires (desserte que de bout en bout). Peu d'offre disponible sur la

relation.

Train : Moins rapide que l'avion, le train fait une desserte plus fine du territoire. Il
permet aussi de s'enlever de la contrainte de fatigue qu'engendre la conduite.
Permet souvent de rejoindre rapidement le centre-ville. Il possede comme
inconvénient l'impossibilité d'effectuer un trajet de porte a porte. Le train n'a
également pas flexibilité horaire mais il y a en moyenne 6 trains chaque jour,

offrant ainsi un certain choix.

Voiture : Elle offre I'avantage de la flexibilité horaire et aussi de permettre un
trajet de porte a porte. Prendre des bagages en quantité. Elle est soumise a la
congestion urbaine et aux éventuels bouchons notamment la zone Toulouse-Nimes.
Le conducteur peut souffrir de la fatigue a I'arrivée. La voiture est, enfin, la moins
rapide des trois moyens de transports (de ville a ville). Le covoiturage possede les
mémes avantages que la voiture hormis la flexibilité horaire et le probléme de

confiance envers le conducteur. Le prix est moins cher que la voiture individuelle.

Analyse tarifaire intermodale et concurrence trains intfra SNCF sur l'axe
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Comme nous l'avons dit plus haut de nombreux trains différents circulent sur la
ligne Bordeaux-Marseille. Nous nous demandons ici si les différences tarifaires
peuvent influencer a choisir un TER, un Intercités ou encore un TGV. Pour élargir
cette problématique du choix tarifaire nous avons choisi d'étudier de fagon plus
étendue cette problématique en mettant en avant tous les modes de transports.
Afin de mieux tenir compte des spécificités de la Transversale nous avons choisi
de traiter différents cas avec tous types de villes (grandes villes, villes moyennes).
Nous nous intéresserons aussi a la période de réservation, par choix de
simplification deux périodes sont choisies : I'une a I'avance (soit deux mois/ trois

avant le départ), I'autre la veille.

Les différents systémes tarifaires appliqués aux trains.
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Les TGV sont soumis au yield management, la politique tarifaire dépend de la

SNCF.

Les Intercités Bordeaux-Marseille sont eux aussi soumis au yield management

(car a réservation obligatoire), la politique tarifaire dépend de la SNCF également

dépend des régions et de la SNCF.

Les trains TER ne sont pas soumis au yield management, la politique tarifaire

Les résultats sont présentés dans les tableaux suivants et commentés ci apreés.

Itinéraire Bordeaux-Marseille (prix

en euros). Durée. Voiture : 6h19,

Avion : 1h05 Train. TGV : 5h48. IC :

6h11 ou 5h55 (Grand Sud)

Avion Train Voiture (1 Voiture (2 Covoiturage
pers) pers.)
TGV IC TER
48 39 (Prem's),55(Loisir
A l'avance réduit) 1° classe, 70 30 ou

(3 mois) 71.41 euros loisir réduit 20(Prem's) , 54 121,54 60,77 inexistant

(low |2nde,30eurosPrem's | (Loisir réduit)
Dernier
moment 179 101(Loisir) 80 environ 121,54 60,77 de 35348
(veille)

Commentaires : on remarque le train 2" classe et l'avion sont les moins chers

longtemps a l'avance. La voiture reste a un prix élevé par rapport a ces modes de

transports. La veille du départ l'avion reste le mode de transport le plus cher. Le

covoiturage est le moyen le plus économique. Le train reste a un niveau de prix

entre le colt de la voiture et de I'avion. Le TGV reste le plus cher face a I'TC (20

euros de différence).
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Bordeaux- ‘

Toulouse
Avion Train Voiture (1 Voiture (2 Covoiturage
pers) pers.)
TGV IC TER
15 (Prem's) 2nde
classe, 25(Loisir 15(p ) 36,8
' réduit rems),
Al ava.mce ) 25(Loisir 45,59 22,79 INEXISTANT
(3 mois) s
réduit)
Dernier
moment 39 (Loisir) 38,75 36,8 45,59 22,79 10a 17

Durée du voyage. Voiture : 2h39. Train. TGV : 2h03 .IC: 2h10. TER : 3h06

Commentaires :

Le train est tres compétitif longtemps a I'avance sur ce trajet (toujours dans les

prix de seconde classe). Les prix sont identiques, le TER est plus cher que

I'Intercités et le TGV longtemps a I'avance.

La voiture est a un prix élevé pour une personne seule par rapport au train. En

revanche pour deux personnes le prix est concurrentiel et économique par rapport

au train. Au dernier moment la voiture reste le moyen de transport le plus

économique par rapport au train (surtout en covoiturage). Le TER est le moins

cher des trains, I'TC et le TGV ont des prix proches (50 centimes d'écart

Toulouse-Béziers
(euros)

A l'avance
(3 mois)

Dernier
moment
(veille)

. . Voiture (1 | Voiture (2
Avion Train .
pers) pers.) Covoiturage
TGV IC TER
18,50 (Loisir réduit) 18,50(Loisir | 27,6 34,83 17,41 inexistant
2nde réduit) 2nde
29 (Loisir)
30 euros (Loisir) 2nde 2nde 27,6 34,83 17,41 10a13
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seulement).

Durée du voyage .Voiture : 2h02. Train. TGV : 1h27. IC : 1h29 TER : 1h51

Commentaires : Comme d'habitude, le train est tres compétitif longtemps a

I'avance. Toutefois le TER est encore assez cher par rapport la voiture et aux

autres trains. On remarque que longtemps a I'avance la voiture empruntée par 2

personnes est proche du prix des trains. La veille, la voiture et en particulier le

covoiturage sont des moyens de transports les plus économiques. Le TGV et les IC

sont a des prix tres proches (1 euro seulement de différence). Le TER est a

nouveau le train le moins cher la veille.

Marmande-Nimes

(prix en euros)

A l'avance
(3 mois)

Dernier
moment
(veille)

Avion Train

Voiture (1 | Voiture (2 .
Covoiturage
pers) pers.)
TGV+TER IC TER
. 39 Euro (Loisir
42,80(Prem's TGV) réduit), 30,60 89,13 inexistant
2nde 44,5
(TER+IC) IC
Prem's 2nde
72,80 (Loisir) 2nde 622(;3'2") 89,13 44,5 15321

Durée du voyage. Voiture : 4h33. Train. TGV+TER : 5h43. IC : 4h21

Commentaires : Le train est toujours tres compétitif par rapport a la voiture.

Néanmoins la voiture prise par 2 personnes est a nouveau tres proche des tarifs

ferroviaires. Le train IC reste le train le moins cher longtemps a I'avance face au

TGV. La veille le train est peu compétitif face a la voiture et a nouveau face au

covoiturage. L'IC est le train le plus économique face au TGV. Il existe a nouveau
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un écart important entre le trajet TGV et TER qu'avec le trajet Intercités (20
euros de différence). Il faut souligner que les billets TER ne permettent pas

I'accessibilité aux trains IC a réservation obligatoire.

a) Politique d'arrét des TGV et IC

Les TGV et les trains Intercités considérés comme des trains Grandes Lighes ont
des politiques d'arréts a priori différentes puisqu'ils ne font pas le méme type de

desserte.

Sur cette ligne, les TGV et les Intercités empruntent les mémes itinéraires. Mais
la politique d'arrét du TGV peut avoir un effet sur la fréquentation des trains

Intercités et inversement.

Le TGV Bordeaux-Marseille marque les arréts en gare de Toulouse, Narbonne,
Montpellier et Nimes. Ce TGV ne fait pas d'arrét a Arles puisqu'il emprunte la ligne
d grande vitesse pour la fin de son parcours. L'arrét de Nimes ne fait pas partie

de la politique d'arrét des trains Intercités rapides « Grand Sud ».

Du cd6té Ouest les TGV s'arrétent a Montauban, Agen et pas en gare de Marmande.
La aussi on se trouve dans une politique d'arrét proche des trains Intercités mais
pas identique. Les trains Intercités « Grand Sud » ne font pas d'arrét entre
Toulouse et Bordeaux. Tandis que d'autres font tous les arréts. On voit donc que le

TGV fait aussi de I'Intercités de maniere partielle.

Les TGV desservant le pourtour méditerranéen font des arréts dans des gares
intermédiaires. Les TGV en provenance et a destination de Perpignan ont comme
arréts : Narbonne, Séte, Béziers, Agde, Sete; Montpellier, Nimes. Ceux en
provenance/destination de Montpellier marquent les arréts en gare de Nimes

uniquement.

A nouveau la politique de desserte est trés proche des trains Intercités.

Toutefois I'arrét d'Agde n'est pas marqué par les trains Intercités.
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On remarque donc ici que la concurrence entre trains SNCF est véritablement
présente, y compris ici entre les trains Intercités et les TGV. Cette politique de
concurrence peut tre positive puisqu'elle permet aussi une meilleure desserte des
villes. Elle peut &tre en revanche pénalisante pour les voyageurs. En particulier
pour des abonnés TER par exemple qui peuvent &tre contraints a emprunter un
TGV, cas qui est arrivé dans la transversale cette année (cf lettre en annexe). Et
qui a obligé l'opérateur a repositionné certains de ses TGV pour permettre une

meilleure desserte TER.

Du point de vue tarifaire cependant il y a peu de différence entre un TGV et un
train Intercités sur cet axe. Il n'y a donc pas vraiment de politique incitative a

emprunter I'un ou l'autre de ces trains.

Reste que la concurrenceTGV-Intercités ne peut clarifier vraiment la distinction
entre les trains pour le client qui les empruntent (hormis entre les trains Grand
Sud et TGV qui ne marquent l'arrét que dans les grandes villes). D'autant que les
TGV bénéficient de services a bord a peu prés équivalent. Le niveau de confort
est lui aussi & priori équivalent (toutefois la moyenne d'dge des trains Intercités
est plus élevée cela explique I'existence de problémes périodiques de climatisation

ou de chauffage).

Une desserte cohérente aurait voulu que les TGV ne marquent pas les arréts, la ot
les Intercités et TER marquent des arréts. Toutefois sur cet axe la nécessité de
couvrir une desserte radiale pour les gares et de permettre une meilleure
fréquence des trains oblige les TGV a marquer ces arréts. D'autant que cela

permet aussi aux villes moyennes d'avoir acces a la grande vitesse.
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Un Intercités Grand Sud passe sans arrét en gare de Béziers. Photo: Marc

Debrincat

Comme nous le verrons plus loin la réservation obligatoire n'est pas mise dans les
Intercités européens ailleurs qu'en France. C'est pourquoi nous verrons ici les
avantages et inconvénients d'un tel systeme.

a) Avantages de la réservation obligatoire

La réservation obligatoire offre des avantages. Tout d'abord elle permet a
I'exploitant de mieux connaitre le taux de remplissage des trains et ainsi de mieux
s'adapter a la demande sur ceux-ci. Par exemple si un train est trop rempli,
I'opérateur peut décider d'ajouter une voiture (en théorie). Cela peut permettre a
l'opérateur de conseiller |'autorité organisatrice sur le nombre de trains possibles

sur la desserte également.
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La réservation permet aussi de rajouter des services a bord dans le train. Par
exemple sur les Intercités ces services vont de l'accompagnement des enfants
(service Junior et Cie) a la restauration ambulante, en passant par les espaces

dédiés.

Pour le client cette option offre I'avantage d'avoir la certitude d'avoir une place
assise a bord. Elle lui permet également dans les trains Intercités rénovés de
choisir sa place (sens de la marche, fenétre, couloir). Cet avantage est mentionné

par la SNCF sur le site des trains Intercités.

Mettre un train en réservation obligatoire peut aussi avoir des effets sur la
clientéle. Par exemple en heure de pointe les trains sont remplis, le prix beaucoup
plus élevé. Cela a des effets incitatifs sur les potentiels clients qui peuvent &tre
contraints a renoncer/reporter leur voyage. On parle alors d' « écrémage de la

pointe ».

En ce qui concerne le prix cette fois, cette politique permet au client de
bénéficier de prix attractifs a I'avance sur certains trains (prix « Prem's »). La
réservation a donc aussi une politique d'incitation a réserver au plus 16t possible le

voyage.

L'introduction de nouveaux services liés au voyage est aussi faite grdce a ce type
de politique. L'e-billet n'existe que sur les trains a réservation obligatoire (mais pas

sur toutes les relations).

b) Inconvénients de la réservation obligatoire

Le premier inconvénient de ce type de politique est le manque de flexibilité pour la
clientele. Du fait que le train soit choisi pour telle heure et tel jour on ne peut

modifier son choix. De plus le billet n'est pas ouvert, c'est-a-dire qu'il est valable
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seulement pour le jour du voyage et non pas 2 mois comme le sont les billets pour

les trains a réservation facultative ou sans réservation.

Pour les abonnés la réservation est pénalisante. En effet de surcrott de leur
abonnement, ils sont contraints de réserver leur place. Pour eux c'est un surco(it
tarifaire important en plus de leur abonnement et en plus cela leur ajoute une
contrainte supplémentaire dans leur trajet. En 2011, la SNCF avait essayé de
mettre en place la réservation sur les trains a destination de la Normandie. Face a
la fronde des régions et des abonnés, la SNCF s'est vu contrainte de renoncer a la
mise en place de celle-ci. Les trains a destination de la Normandie sont donc a
réservation facultative. Cette remarque vaut aussi pour les abonnés de la
transversale qui sont parfois contraints d'emprunter un TGV ou un Intercités au

lieu d'un TER.

Les contraintes pour changer de billet, de trains sont également importantes. La
FNAUT reproche en particulier a la SNCF de faire payer le changement de
réservation aux voyageurs. Cette remarque a été soulignée par un journal NZZ
(Neuer Ziircher Zeitung) de Ziirich : « plus les chemins de fer restreindront la
flexibilité offerte a leurs clients, plus ils se priveront eux-mémes d'un de leurs

plus grands atouts face au transport aérien et a I'automobile ».

Le Yield Management imposé avec la réservation obligatoire rend aussi les trajets
a prix élevés et les trains Intercités peu attractifs face a d'autres moyens de
transports (voir plus haut). De ce fait seuls les TER sont les trains les moins chers,
par contre les éléments de conforts grande ligne a bord de ceux-ci sont absents

Un IC a réservation obligatoire. Photo de l'auteur
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Partie IIT) Possibilité d'amélioration de la qualité de service sur la ligne Bordeaux-
Marseille

La politique d'arrét d'une ligne est importante pour mieux améliorer sa qualité de
services . Ceux-ci sont importants pour les usagers des lignes.

a) Prise en compte des villes moyennes

La desserte des villes moyennes pose probleme sur la Transversale Sud. En effet
ces villes sont souvent beaucoup desservies par des TER mais trés peu par les
trains Intercités et les TGV. Cela provoque pour les clients une nécessité d'aller
dans une grande ville afin de bénéficier de TGV et d'Intercités.

Les correspondances peuvent &tre peu commodes. Par exemple il y a parfois
nécessité de changer deux fois puisque les TER ne vont pas de bout en bout.

Par exemple pour un trajet  Marmande-Nimes les itinéraires proposés
actuellement obligent souvent a un ou plusieurs changements. Sur cette méme

relation il y a que deux relation directes journaliéres.

Vendredi 16/08 Durée 05h58

© 09h48 MARMANDE

I INTERCITES 3842 Info Ponctualité »
Q BORDEAUX SAINT JEAN
Q 10h47 BORDEAUX SAINT JEAN L
I INTERCITES 4659 Info Ponctualité »
Q MONTPELLIER SAINT ROCH
MONTPELLIER SAINT ROCH
TER 76418

46 15h46 NIMES

Ce point est problématique et la grille horaire ne répond aux besoins des
habitants et voyageurs sur ces gares d'avoir des liaisons directes avec les autres
villes du bassin Méditerranéen voire de la Cote d'Azur. Il a été également signalé
dans le forum Lineoz.
Les solutions possibles pour améliorer la grille horaire sont multiples :
* Mettre en place de plus nombreux TER interrégionaux, leur nombre actuel
est insuffisant pour répondre a ce probléme.
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Prolonger certains TER régionaux afin de permettre de meilleures
correspondances dans les nceuds ferroviaires de la ligne (par exemple
Montauban, Toulouse, Bordeaux...)

Permettre une desserte journaliére d'au moins 3 Intercités par jour pour
ces villes. Cela signifie un le matin, un vers midi, un le soir. Cela
nécessiterait de changer la desserte de certains trains directs ou alors
de revoir leur positionnement.

Améliorer la fréquence des trains Intercités sur la ligne et rajouter plus
d'allers-retours. Il est nécessaire pour I'Etat de financer de nouveaux
trains pour rajouter ces nouveaux allers-retours.

Alors bien entendu, il faut aussi souligner le fait que ces villes ne sont pas
aussi pourvoyeuses de clientéle c'est-a-dire qu'elles ne sont pas de
grandes pdles générateurs de trafic sur la Transversale. Et c'est en cela
que le risque d'investissement d'un opérateur envers ce type de desserte.
Il en va néanmoins du réle d'organisation du territoire de la part de I'Etat
et de meilleur maillage du territoire.

La DATAR a ainsi édité un document sur les perspectives de développement des villes
moyennes et la nécessité d'avoir de meilleures améliorations de l'acces au transport pour

elles. «Les villes
moyennes doivent pouvoir
compter aussi bien sur la

o L
“. bonne accessibilité au
’ N X ® sein du réseau régional
o P oge g de transport ferroviaire
=T e % ® que sur la consolidation

o . . .
& ® . '. - . ® g des lignes ferroviaires
e ‘e ® i =z transversales : leur

0. ©® @ o b .
B ® 9 intérét  national est
@ &l @ & & ’
., @ ® renforcé par la
¥ - Y el p® perspective de
@ 2

Types selon les 3 catégories
de trains (hors trafic
francilien)

Nombre de trains par
jour en 2004

construction de grandes
métropoles européennes
(...) le maintien de leur
niveau d'accessibilité
actuel et, a partir de Iq,
le  développement de
I'inter modalité avec les
transports régionaux

Source :RFF 2004

s'avére crucial » 3

® « Les villes moyennes, enjeux et perspectives » 2011 édité par la DATAR
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Dans la méme perspective un appel des maires des villes moyennes avait eu lieu en 2011
pointant la nécessité d'établir de meilleures dessertes pour les villes. La Fédération des
Maires des Villes Moyennes en souhaitant une réorganisation totale des dessertes
ferroviaires : « C'est pour cela que la FMVM souhaite que la réorganisation nationale des
dessertes fasse l'objet d'un plan concerté de long terme »* avait plaidé Bruno Bourg-
Broc président de la Fédération devant la presse. La Fédération avait demandé un plan
interministériel sur le sujet. A ce jour ce plan n'a pas vu le jour.

La carte ci-dessous éditée par la DATAR montre que la majorité des villes de la
Transversale Sud est desservie en ligison TER, mais peu en liaison de trains national
(donc Intercités) et TGV (hormis les grandes villes). On remarque que le nombre de
trains par jour est inégal selon les villes moyennes, d'autres ont de meilleures
fréquences de trains (par exemple Nimes par rapport a Agen).

b) De meilleurs tracés de sillons

Le constat de la desserte montre que la desserte des villes moyennes n'est pas bonne
sur l'axe Bordeaux-Marseille.

Nous choisissons volontairement I'hypothese que le montant octroyé aux trains
d'équilibre est identique et ne permet donc pas de faire plus de trains.kms.

Nous allons essayer de montrer un autre type de desserte possible pour cet axe en
tenant compte des spécificités de celui-ci.

Dans la desserte actuelle nous remarquons déja un non symétrie des sillons. En effet
des trains directs circulent dans un sens et non dans l'autre. De fait les villes moyennes
se trouvent moins desservies que les grandes villes.

La premiere chose nécessaire selon nous serait donc de rétablir un train direct (« Grand
Sud ») entre Marseille et Bordeaux afin d'améliorer [l'attractivité de la ligne . Cela
devrait apparaitre au service 2014 avec la disparition du TGV Bordeaux-Marseille dont
nous parlions dans la deuxiéme partie. Néanmoins en contrepartie il y aura une
disparition d'un sillon celui du matin (06h18) qui pose probléme puisqu'il empéche une
clientéle pendulaire (mais aussi loisir) d'avoir une liaison vers le Languedoc-Roussillon.

Le dernier départ de Marseille vers Toulouse et Bordeaux est a 15h25. Ce qui a
relativement 16t pour la clientéle. Un départ plus tard devrait &tre mis en place afin de
mieux permettre de a la clientéele de gagner les villes de l'arc Méditerranéen
(éventuellement Midi Pyrénées et Aquitaine).

4 http://www.lagazettedescommunes.com/55704/dessertes-ferroviaires-les-villes-moyennes-reclament-un-
plan-daction-interministeriel/
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Grille possible
Sens Marseille-Bordeaux

IC 4752 /3 IC IC 4756/7 IC IC 4762/3 IC4764/ | IC 4766/7
4754/ 4760/ 5
5 1
06h18 08h18 | 10h15 13h24 | 14h18 15h25 19h18
Arréts Grand | Arréts Grand | Arréts Grand Arréts
intermédiair | Sud* intermédiair | Sud intermédiair | Sud intermédiaires
es es es **
12h29 14h08 | 16h29 19h13 | 21h13 21h13 23h12***
*Option : Grand Sud avec arrét a Nimes systématique
** prolongation possible a Bordeaux
***q Toulouse
Dans l'autre sens Bordeaux-Marseille
IC 4654/5 | IC 4656/7 IC 4658/9 | IC 4662 /3 IC 4664/5 | IC 4668/9
06h45 09h31 10h47 13h31 14h45 17h31
Grand Arréts Grand Sud | Arréts Grand Sud | Arréts
Sud* intermédiaires intermédiaires intermédiaires
12h28 15h42 16h42 19h42 20h35 23h42

Quelques options possibles si I'Etat souhaite améliorer encore plus la desserte

Intercités sur cet axe.

Tout d'abord il aurait été souhaitable que le premier train au départ de Marseille ne soit
pas supprimé. La clientele pendulaire a, en effet, un intérét a prendre ce train. L'ajout
d'un départ dans I'apres midi desservant toutes les villes intermédiaires aux alentours
de 17h comme proposé par I'Etat afin de remplacer le TGV a destination de Bordeaux.
Néanmoins selon le site Lineoz ce train sera un Grand Sud. Cette politique d'arrét est
contestable. Il faudrait que ce train soit plutdét un train marquant les arréts
intermédiaires. Cela permettrait, en effet, une desserte interrégionale de soirée.

De méme les trains du vendredi, dimanche (IC 4666/7 et IC 4766/7) pourraient étre
quotidiens, ld aussi pour permettre d'un c6té comme de l'autre un meilleur maillage des
villes moyennes mais aussi de I'arc méditerranéen.
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Cette desserte pourrait pallier a la défaillance de la fréquence des TER interrégionaux
peu présent sur la Transversale globalement.

La desserte TER interrégionale peut aussi agir en complément de celle de I'Etat, la aussi
les TER peuvent &tre rendus quotidiens. Au mieux certains trains pourraient tre

rajoutés afin que les liaisons entre régions soient mieux assurées. Tout cela bien siir, en

A

fonction des sillons disponibles.

La Gare de Toulouse-Matabiau, photo de I'auteur
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c) Des trains multi-tranches

L'une des solutions d'exploitation pour cette ligne est aussi la mise en place de trains
multi-tranches. Un train multi-tranches permet une meilleure flexibilité. En effet, les
coupons de rames « Téoz » sont normalement fixes (de 7 a 14 voitures), cependant des
observations de terrains permettent d'attester que cette régle n'est plus appliquée
actuellement. Les compositions de trains varient de 7 a 17 voitures.

Les trains multi-tranches sont des trains ayant plusieurs « tranches » c'est-a-dire
voitures effectuant une desserte commune (par exemple la desserte de la Transversale
Sud) puis peuvent ensuite éfre affectées a une desserte autre (prolongation
jusqu'a Nice, Hendaye, Bayonne, ou encore Pau).

L'un des avantages de ces trains est qu'il permet de faire varier la composition du train
sur le trongon central. Un autre des avantages est que la composition de celui-ci peut
varier et donc la composition peut &tre variables (ajout ou retrait de voitures) et peut
donc répondre a la demande en heures de pointe mais aussi pendant les jours de forte
fréquentation.

L'inconvénient est la nécessité de personnel en gare pouvant assurer cette tache. Il faut
aussi que la manceuvre ne soit pas trop longue afin d'éviter de retarder trop longtemps
le train en gare. Cela nécessite que les rames soient aussi de méme matériel, c'est-a-dire
que la politique tarifaire adoptée pour les dessertes soient identiques (par exemple pas
de couplage réservation obligatoire-réservation facultative). Par exemple des rames
« Téoz » ne peuvent tre mises avec des rames Corail car le niveau de confort, ni la
politique de réservation sont identiques.

Cette pratique n'est pas trés répandue (voire pas du tout dans certaines régions) dans le
réseau frangais. La SNCF opérait par le passé des trains multi-tranches en particulier
sur les relations type Intercités. Les colits de personnels élevés ont, semble t-il, eu
raison de ce type de frain.

Cependant un retour a ce type d'exploitation pour la Transversale Sud permettrait de
mieux relier les branches ferroviaires joignant la Transversale. D'autre part cela
répondrait a I'évolution actuelle des compositions de rames Intercités etf, peut tre,
permettre des gains de trafics voyageurs sur la ligne.

Les possibilités de trains multi-tranches sur la Transversale. Carte faite par l'auteur.
Fond de carte : RFF

76



Tranche :

Nantes (-Rennes) Trongon commun :

Bordeaux-Marseille

Tranche : Nice-

Tranches : Marseille
Bordeaux/Toulouse-

| Bayonne(Irun) j -~

= == Sty

a) Desserte proposée par la FNAUT

La FNAUT a établi une grille de desserte permettant de combiner des trains
Intercités multi-tranches afin de mieux optimiser la fréquence et aussi mieux
optimiser les fréquences aussi sur les lignes adjacentes a la Transversale.

Pour des raisons de confidentialité nous avons retenu de présenter qu'une seule
option proposée par la FNAUT.

La FNAUT propose, comme nous l'avons dit, plus haut une grille permettant de
combiner les dessertes d la fois de la Transversale Sud et a la fois des branches
adjacentes. La FNAUT a ainsi voulu rétablir le principe des trains multi-tranches.
Ils sont ici bi-tranches le plus souvent.

On note dans ces grilles que le nombre d'allers retours est équivalent a celui
d'aujourd'hui (6 Allers/retours).

Pour les « Grand Sud » la FNAUT a choisi de mettre un arrét de plus a Narbonne,
l'arrét a Nimes dont nous parlions est aussi une éventualité que la FNAUT
souhaiterait mise en ceuvre.

Les grilles de la FNAUT répondent globalement au besoin de maintenir le service
a son niveau actuel. Elles répondent aussi au besoin d'avoir des trains sur toute la
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journée et non uniquement le matin (c'est le cas dans le sens Bordeaux-Marseille).
Ces grilles ont été construites sur des temps de parcours plus rapides
qu'actuellement , les temps d'arréts en gare ayant été réduits et la marche des
trains accélérée.

Ces grilles permettent aux villes moyennes de bénéficier d'une meilleure
desserte qu'auparavant.

Les écueils dans ces grilles sont néanmoins qu'il y a peu de trains directs
proposés, seulement 2 a laller et au retour. Un TGV TET dont on ne sait
comment l'opérateur va gérer le mode de réservation si jamais il est opéré. On
notera des « trous » dans la grille de deux heures dans chaque sens dont on ne
sait par quoi la desserte pourrait €tre assurée : TER interrégional, TGV ?

Ces trous sont génants dans la mesure ol une nécessité d'une desserte type
Intercités qui est absente peut obliger une clientéle a se tourner vers un autre
mode de ftransport ou vers un autre type de train.

Le probleme que font ressortir ces grilles est bien la nécessité de mettre en
accord les différents acteurs. Sur cet axe les régions ne semblent pas tre en
accord pour établir des TER interrégionaux réguliers. La SNCF met beaucoup de
TGV ayant une origine radiale sur cet axe dont la politique d'arrét est parfois
contestable. Enfin la desserte Intercités n'est pas en cohérence avec la desserte
régionale et la desserte TGV. Il faut noter que la convention TET ne prend en
compte les horaires mais seulement la desserte sur |'axe. De fait il est difficile a
'Etat d'imposer des horaires spécifiques s'adaptant a ce que les régions
demandent.

b) Hypotheéses de développement de I'axe par I'exploitant actuel

I| est difficile de se faire une idée sur les souhaits de I'exploitant actuel. On sait que
I'exploitant actuel souhaite faire passer le maximum de TGV. Néanmoins la forte
potentialité de cet axe montre aussi que l'intérét des trains Intercités n'est pas
completement absent de sa politique. Les événements récents qui ont amené a repenser
la politique du « tout TGV » (Commission Duron par exemple) de la SNCF allait étre
arrétée.

La disparition du TGV Bordeaux-Marseille en 2014 ° qui selon la SNCF navait peu
d'intérét pour la clientéle montre aussi I'ambivalence de la politique de I'opérateur.

> http://questions.sncf.com/questions/521051-suppression-tgv-toulouse-marseille-2014
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Reste que cette ligne a eu droit a une rénovation des rames, ainsi que de nouveaux
services d bord, ce que d'autres lignes Intercités n'ont pas droit encore. Les réactions
des voyageurs sont contrastées et le vieillissement des rames Corail inéducable pose de
nombreuses questions sur le futur de la ligne. La SNCF compte néanmoins rénover une
derniere fois celle-ci avant leur mise a la retraite probable.

La question des dessertes peut étre regardée a ce que propose la SNCF pour le service
2014 d'aprés le site Lineoz avec la commande qui a été faite des sillons préconstruits
(correspondants aux sillons que l'opérateur peut commander pour la mise en place de
trains).

On note peu de grands changements sur I'axe mis a part la création d'un train Intercités
au départ de Marseille a 17h18, et la suppression du départ de 06h18 au départ de
Marseille.

La disparition de ce TGV montre que la desserte faite par la SNCF sur cet axe est
beaucoup plus radiale que transversale.

On note cependant que la desserte TGV/TGV restera prédonminante sur cet axe. Un
seul Intercité a été ajoutée sur la grille 2014. Cela permettra pas de maintenir le
nombre d'allers-retours actuels (7 allers-retours), les clients n'en auront plus donc que
six dans le sens Marseille-Bordeaux.

Les villes moyennes sont peu desservies par les trains IC et trés majoritairement
desservis en TER. De méme la desserte sur I'axe montre aussi l'incohérence des liaisons
entre les villes de l'arc Méditerranéen a celle de la Cote d'Azur. Depuis les villes
moyennes il est nécessaire de faire une correspondance au moins pour les atteindre. Ou
quasi systématiquement une correspondance a Marseille.

Pour l'instant donc l'opérateur laisse une impression d'une transversale gérée depuis
Paris et avec des dessertes faites pour la région parisienne. De fait I'opérateur laisse le
champ libre a I'Etat pour définir une desserte cohérente en lien avec les TGV qui sont
tres présents sur l'axe. Or on le voit I'Etat a peu les moyens de faire une desserte
cohérente méme s'il s'engage a tenter de maintenir un certain niveau de fréquence sur la
relation.

Il est difficile d'étre certain que ce raisonnement soit juste. En effet, les chiffres
concernant le remplissage des trains TET et des TGV étant confidentiels de méme que
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ceux concernant la régularité de la lighe. Ces données auraient pourtant été utiles pour
savoir si justement les constats faits a postériori sont justes ou inexacts.
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Grilles horaires FNAUT (source : Jacques Ottaviani )

OPTION 1 ; DEUX MISSIONS AVEC « GRAND SUD » - SENS MARSEILLE BORDEAUX

Lunéa PR1 RP1 R1 R1P R2 TGV/ R3 R4 R4P R6 R6 RP2
Périodique © © © TET D © D (o} (o}
Vintimille D 19 35 10 20 16 20
Nice D 20 25 Lyon 830 1100 1100 1330 1455 1700
Toulon D 2227 par 1015 1245 1245 1515 1647 1844
Marseille A 2310 LGV 1056 1326 1326 1556 1727 1926
| M M M ! | | | | n |
Marseille D 23 25 740 740 940 ! 1110 1340 1340 1610 1740 1940
Arles D ! 823 823 1023 ! ! 1423 1423 ! 1823 2023
Nimes D ! 848 848 1048 1148 ! 1448 1448 ! 1848 2048
Montpellier A I 912 912 1112 1212 1234 1512 1512 1734 1912 2112
Montpellier D i 716 916 916 1116 1216 1238 1516 1516 1738 1916 2116
Séte D ! 732 932 932 1132 1232 ! 1532 1532 ! 1932 2132
Béziers D ! 756 956 956 1156 1256 ! 1556 1556 ! 1956 2156
Narbonne D ] 811 1011 1011 1211 1311 1328 1611 1611 1828 2011 2211
Carcassonne D ! 842 1042 1042 1242 1342 ! 1642 1642 ! 2042 2242
Castelnaudary D ! 903 ! ! ! ! ! ! ! ! ! 2303
Toulouse A 450 930 1126 1126 1326 1426 1438 1726 1726 1938 2126 2330
Toulouse D| 550 535 835 935 1131 1136 1331 1436 1443 1731 1736 1836 1943 2131
| Bayonne A | 944 I | | | 14 54 | 17 52 ! 2054 2155 !
Montauban D| Irun 601 901 1001 1157 Hend 1357 ! 1757  Irun ! 2157
Agen D 638 938 1038 1234 14 34 ! 18 34 ! 2234
Marmande D 709 1009 1109 ! ! ! ! ! !
Bordeaux A 750 1048 1148 1340 15 40 16 45 19 40 2145 2340
| n n n n n n n
Bordeaux D 805 1105 1202 1405 16 05 1705 1905
Nantes A 1155 1455 1555 1755 19 55 2055 2255
Destination Rennes Quimp. Rennes
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OPTION 1 ; DEUX MISSIONS AVEC « GRAND SUD » - SENS BORDEAUX MARSEILLE
AP1 A1 A2P | A2 A3 | TET/ | A4P A4 A5 A6 AP2 Lunéa | Lunéa
TGV Périod | Périod
Provenance Rennes  été Quimp été Rennes VD
Nantes D LR 810 1010 1210 1310 1510 1710 1906
Bordeaux A 840 1200 1400 1600 17 00 1910 2103 2300
C C C D D C C I
Bordeaux D 720 920 1220 1420 1620 17 20 1920 2120 2153
Marmande D ! ! ! ! ! ! ! 2156 22 36
Agen D 826 10 26 ! 1526 ! 18 26 2026 2230 23 06
Montauban D 903 Hend. 1103 ! 16 03 ! 19 03 2103 2308 2343
| Bayonne D 0 800 0 0 1100 1300 0 g 16 00 0 18 00 0 0 20 10 0
Toulouse A 928 1120 1128 1420 1422 1622 1628 1820 1922 1928 2120 2128 2333 010 009
Toulouse D| 733 933 1133 1133 1425 1433 1633 1633 1825 19 33 2133 052
Castelnaudary D i i i i i i i i i i i i
Carcassonne D| 819 1019 1219 1219 ! 1519 1719 1719 ! 2019 2219 0
Narbonne D| 849 1049 1249 1249 1540 1549 1749 1749 1940 20 49 2249 !
Béziers D| 905 1105 1305 1305 ! 1605 1805 1805 ! 2105 2305 !
Sete D| 928 1128 1328 1328 ! 1628 1828 1828 ! 2128 2328 !
Montpellier A| 943 1143 1343 1343 1626 1643 1843 1843 2026 2143 2343 0
Montpellier D | 1047 1247 1447 1447 1630 1747 1947 1947 2030 22 47 !
Nimes D|1013 1213 1413 1413 ! 1713 1913 1913 ! 2213 !
Arles D| 1037 1237 1437 1437 ! ! 1937 1937 ! 2237 !
Marseille A|[1120 1320 1520 1520 1755 ! 2020 2020 2155 2320 600
i i i i i i

Marseille D| 1135 1535 1535 1810 Lyon 20 35 615
Toulon A | 1217 1617 1617 1850  par 2117 655
Nice A | 1405 1805 1805 2035 LGV 2305 845
Vintimille A | 1445 18 45 925
en bleue IC bi-tranche entre Toulouse et Marseille ou Nice
en rouge IC rapide (3 arréts entre Bordeaux et Marseille)
en vert TGV, au statut TET entre Bayonne et Toulouse

en fond bleue

Lunéa bi-tranche entre Toulouse et Vintimille

3) Changement de la politique des trains IC ? Pistes possibles

a) Les nouvelles pistes concernant la réservation

Méme si les passagers n'étaient pas vraiment étonnés du changement dans la politique de

réservation. Il nous a paru important de tenir compte de ce parameétre dans la

fréquentation des trains IC.
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En effet, sur les lignes Paris/Cherbourg-Deauville/Trouville celle-ci n'est que facultative

et les trains de cette ligne sont trés fréquentées. Néanmoins l'importance de la

clientele pendulaire permet de relativiser ce constat.

Aujourd'hui plusieurs pistes peuvent €tre envisagées pour les trains IC.

Rendre tous les trains IC a réservation facultative. Cela permettrait peut étre
de rendre les trains plus attractifs pour une clientéle pendulaire/affaire. Par
contre la SNCF risque d'enlever des services déja présents dans les trains IC a
réservation obligatoire. Ou alors d'en rajouter dans les trains qui n'en n'ont pas
actuellement.

Pratiquer la réservation incitative, piste proposée par la FNAUT. Les voyageurs
qui réserveraient leur place a I'avance bénéficieraient de l'effet yield come dans
les Téoz et les TGV : ils auraient droit a des prix réduits en fonction du train et
de l'anticipation de leur achat. Le calendrier voyageur actuel bleu-blanc serait
supprimé. Mais la réservation ne serait pas obligatoire, 'achat d'un billet ouvert,
sans date de voyage resterait toujours possible, mais au plein tarif des cartes
commerciales. Cette souplesse d'acces faciliterait [I'utilisation du train,
particulierement pour les relations de cabotage a courte ou moyenne distance.

Unifier I'offre et rendre tous les trains IC a réservation obligatoire. Ce serait
une piste auquel réfléchirait la SNCF. Cela nécessiterait que les lignes IC soient
plus lisibles pour le client tant au niveau matériel que service a bord. Cela
nécessite une réécriture compléte de la convention qui risque de faire des
mécontents, au niveau régional. La politique de réservation obligatoire est
contestée de par certaines régions et aussi associations de voyageurs qui
considerent qu'elle peut rendre les relations ferroviaires moins attractives pour
les voyageurs.

Rendre la réservation a la carte. Modele adopté par les compagnies aériennes low
cost en particulier Easy Jet et aussi sur les TGV low cost Ouigo pour les services
optionnels (apres réservation). La réservation est proposée au passager s'il le
souhaite. Par exemple il peut réserver sa place mais paiera un supplément sur son
billet, idem s'il veut bénéficier de services (hormis le service restauration qui
serait maintenu dans cette hypothese). Cette option peut s'envisager en prenant
I'nypothése que des aménagements soient fait au niveau du matériel Intercités ,
et que de nouveaux services soient ajoutés pour les voyageurs (par exemple acces
Wifi dans les trains, assurance annulation sans surcolit y compris le jour méme,
commande de taxi..) sans pour autant perdre la souplesse d'acces au train (les
trains Ouigo ne sont pas accessibles a 2 min avant le départ comme le autres
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trains. Autrement dit la réservation a la carte porterait sur le transport et les
services optionnels.

Ajouter les options de votre vol Votre panier =
= Choisissez vos siéges
= Choisi 9 Aicheradeise cuos []
Réservez les siéges de votre choix et tentez de M - / \
gagner A pa rtl r de > ) Paris Charles de Gaulle a
10 ABCe oET Toulouse
« Pour vous asseoir prés de vos proches 4 € I 1 Dép. sam., 24 aoit 2013
« Siége plus spacieux pour les jambes Par siége 4 h 5
= Comptoir exclusif dépose bagages : : Arr. sam., 24 aout 2013 22:10
« Speedy Boarding M y — ‘ Vol 3965
1 s 1 adulte(s) 1x8250€
. Si vous préférez continuer sans réserver vos siéges préférés, les siéges Sieges Ajouter des siéges
v Fonctionnement vous seront attribués automatiquement au moment de I'enregistrement — = : S
x Aucun bagage en soute
Bagages ajouté

Il est plus simple et plus économique de
réserver votre bagage en soute en ligne et
a l'avance que de le faire a 'aéroport.
Ajouter des bagages en
soute

14 €

Par bagage

Exemple de réservation sur Easy Jet avec choix du siége et des bagages (copie
d'écran site Internet Easyjet.com) et de réservation Ouigo en dessous
(source :Ouigo.com)

mes options 1/2

@ bagages o

Gratuits : mon sac 4 main, et un bagage cabine rangé sous mon
siége (max. 55x35x25 cm)

Payant : 5€ pour tout bagage supplémentaire

Aprés Iachat de mon billet, je pourrai ajouter des bagages & ma
réservation pour 10€ / bag. mais je devrai payer 40€ / bag. &
rembarquement s'ils n'ont pas été réservés auparavant (selon

disponibilités)

Plus d'info sur mon bagage supplémentaire

aller @ 0 w
(>

\‘O prise électrique

Bauant + 2€ nar vavananr

* Suppression de la réservation pour toutes les liaisons Intercités. Tous les
trains IC hors les trains de nuits seraient sans réservation, au méme prix
donc que les TER. Cela aurait, sans doute, pour effet d'augmenter la
fréquentation de ces trains de part la clientéle régionale. Par contre une
dégradation du niveau de confort est envisageable, ce qui pose probléme
pour les relations longues distance comme le font celles desservies par les
trains IC.

L'exemple des relations Bordeaux-Nantes et Paris-Troyes-Belfort ou encore
Clermont-Nimes illustre le fait que cette solution n'est sans doute pas la
meilleure pour valoriser les trains Intercités et tend plutét a dégrader leur
image.
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b) Des pistes applicables ?

La réservation obligatoire apporte des contraintes aux voyageurs occasionnels et
plus encore aux abonnés. Les régions Basse et Haute-Normandie ot la SNCF
envisageait sa mise en place s'y sont déclarées opposées.

L'unification de l'offre va, elle aussi, faire beaucoup de mécontents. La
disparition de trains TET remplacés par des trains TER inquiéte beaucoup d'élus
qui craignent un trop fort désengagement de I'Etat non compensé financierement.
L'unification de l'offre TET est néanmoins |'une des pistes évoquée par le GART
pour l'avenir de ces trains. Il reste que si une telle évolution s'accompagnait de la
mise en place de réservation obligatoire dans tous les TET cela réduirait, selon
les régions et les associations d'usagers, l'attractivité de I'offre pour tout une
catégorie de clientéle. Cefte question n'a pas véritablement de réponse
actuellement.

L'impossibilité de réservation n'est pas évoquée. Elle ne semble pas privilégiée,
les associations d'usagers telles que la FNAUT n'en font pas également
explicitement la demande. Certaines liaisons Intercités ont déja ce type de
tarification. Elles ne bénéficient pas du méme niveau de confort que les liaisons a
réservation obligatoire. Une unification de I'offre entrainera inévitablement une
remise en cause de ces lignes dans la convention.

La réservation a la carte est une piste que l'opérateur a déja mise en place sur
les TGV Ouigo. Cette option ne semble pas avoir étudiée par la SNCF. Les
derniéres rénovations font plutét état d'améliorations de confort avec de
nouveaux dispositifs a bord (par exemple prises ¢électriques) ainsi que
d'améliorations d'espaces pour les passagers handicapées. Cette rénovation ne
s'est pas accompagnée de la mise en place d'un tel dispositif. Il est cependant
légitime de se demander s'il y a un nouveau matériel, aprés les rames Corail, si la
mise en place d'un tel dispositif peut s'avérer judicieuse pour les trains
Intercités. Le succés de « Ouigo » montre que celle-ci peut I'étre. L'adaptation
de ce systeme sur la prestation transport (et services optionnels liés a celui-ci)
pourrait €tre une piste envisageable.
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La réservation facultative, ne semble pas tre la solution souhaitée, semble t-il
(sans confirmation) de la part de la SNCF et de l'autorité organisatrice des TET.
Les associations d'usagers telles que la FNAUT sont pour cette solution car elle
répond aux attentes des usagers en matiére de souplesse d'utilisation du train et
analogue a ce qui se pratique en Europe.

La réservation incitative proposée par la FNAUT constituerait un compromis
entre les attentes de la SNCF visant |'amélioration des recettes et des
coefficients de remplissage et les besoins de souplesse des usagers, sollicités
par la route, en maintenant les avantages du yield pour ceux qui sont d'abord
attachés aux prix et la liberté de modification ou d'improvisation de leurs
voyages pour les usagers dont la souplesse d'accés constitue un avantage

primordial.

Un train Intercités Paris-Belfort. Ce train est a réservation facultative et le
niveau de confort est plus faible que sur les trains IC a réservation obligatoire.
Photo : Marc Debrincat
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a) Le cas de I'Allemagne

Pour ce travail, il a été difficile de choisir un pays en particulier parce que
chaque pays européen a des initiatives ou des avancées avant-gardistes.
Cependant pour avoir des exemples de dessertes plus proches de celle de la
France nous avons décidé d'étudier la desserte de |'Allemagne et en particulier
une ligne transversale dans ce pays.

Nous avons choisi d'étudier la desserte des villes du Sud de I'Allemagne de
Cologne a Munich en passant par Stuttgart. Cette desserte est assurée par deux
types de frains: les trains Intercity (comme en France) et les trains ICE
(Intercity Express, équivalent du TGV).

Tout d'abord I'Allemagne n'a pas la méme typologie que la France en ce qui
concerne les grandes villes. En effet, la capitale allemande ne concentre pas tout
les pouvoirs en particulier le pouvoir économique du pays est plus a Francfort qu'a
Berlin.

Ensuite il existe de grandes villes régionales ayant plus d'importance que nos
capitales régionales (puisqu'en Allemagne le pouvoir des régions est plus fort
qu'en France).

Cette typologie explique pourquoi le réseau ferré allemand soit si maillé,
I'importance des régions fait que le réseau doit permettre de bien desservir les
grands axes.

Les régions (« Ldnders ») bénéficient aussi de ce bon maillage pour les relations
interrégionales. Les trains Intercity (IC) sont les trains assurant une desserte
interrégionale, ils completent les trains régionaux.

En Allemagne les trains Interregio financés par les Landers ont completement
disparu. La desserte interrégionale est exclusivement faite en train IC ou ICE.
L'autorité organisatrice de ces trains est DB Fernverher.

La fréquence des trains Intercity est trés élevée entre les villes. Les trains sont
a horaire cadencé en moyenne toutes les deux heures, certains toutes les heures.
Les services les moins fréquents ont un train dans chaque sens par jour. Quand
les lignes se rejoignent les gares peuvent ainsi avoir des trains toutes les demi-
heures voire tous les quarts d'heures.
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I| est a noter qu'une desserte internationale nommée « Eurocity » compléte cette
desserte. Ces trains sont des trains Intercity (méme type de desserte) et

poursuivent leur route a l'international dans les pays limitrophes de I'Allemagne

L'Allemagne a de plus introduit un cadencement en réseau, ce qui permet aux
passagers de bénéficier de correspondances rapides dans les gares entre les

trains IC et ICE. Souvent la correspondance est méme de quai a quai

Tout comme en France I'apparition de nouvelles lignes grandes vitesses a réduit
en Allemagne le champ d'action des trains Intercity , cependant le réseau
allemand reste fortement doté de liaisons « Intercités » et les fréquences de

ceux-ci sont beaucoup plus élevées qu'en France

Carte du réseau Interciy allemand (extrait). Source : Deutsche Bahn
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Le maillage du réseau est bien visible. On remarque de plus que la fréquence est
¢levée de part les nombreuses lignes. Les traits représentent les fréquences des
trains sur chaque ligne.

On voit ici que les grandes métropoles sont trés bien desservis de part leur
nombre de ligne.

Les grandes villes sont desservis de 3 a 6 lignes ce qui permet donc , une
meilleure fréquence pour les voyageurs.

* Vitesse des trains

Contrairement aux ftrains frangais, les trains Intercity allemand peuvent
emprunter certaines lignes a grande vitesse allemande. Sur ces lignes les trains
peuvent rouler a 200 km/h (pour la grande majorité du matériel roulant). Sur les
lignes classiques allemandes les vitesses varient de 160 a 200 km/h (sections
adaptées).

* Composition

Les trains Intercity allemands sont tous des trains réversibles c'est-a-dire
disposant de locomotives et voitures pilotes. Ce dispositif permet un changement
rapide pour I'exploitation. De méme qu'il permet pour les gares en cul de sac un
retournement rapide du train puisqu'il évite la manceuvre en gare et l'ajout d'une
autre locomotive.

Par contre cela a comme inconvénient de fixer la composition du train. Mais étant
donné la fréquence des trains Intercity cela n'est pas trop un probleme.

e Prix

Le prix des trains Intercity allemand est moins cher que les trains ICE. Cela
étant la différence est beaucoup plus importante pour un grand trajet que pour
un petit ol le prix des ICE sont trés proche des ceux des trains IC.

L'exemple de I'Allemagne montre que les trains Intercités peuvent &tre valorisés
et permettent des liaisons interrégionales de qualité.
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Un train Intercity allemand. Photo : Marc Debrincat.

b) Services dans les trains IC étrangers

Beaucoup de trains IC a I'étranger bénéficient de services de restauration ou au moins
d'une voiture bar. Certains trains IC permettent a leurs passagers d'avoir du Wifi a bord
de maniere gratuite. Globalement a I'étranger les trains IC disposent de siéges plus
confortables que les trains régionaux de ces mémes pays.

Des trains IC proposent méme aux passagers un suivi en temps réel dans leur voiture de
la vitesse et indiquent les arréts (c'est le cas des trains Intercity en Hongrie,
Allemagne...).
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Voiture d'un train Intercity hongrois avec acces wifi a bord. Photo de I'auteur

c) Réservation a bord

Les trains Intercity européens sont majoritairement non soumis a réservation
obligatoire, ils sont tous soumis a réservation facultative. Les trains sont empruntables
avec un billet et I'achat d'une réservation permet d'avoir une place réservée a bord.

La distinction France-étranger est donc plus nuancée du point de vue de la réservation.

a) Intégration des voyageurs dans les prises de décisions actuellement

Actuellement les voyageurs ne sont pas pris en compte dans les décisions concernant les
trains Intercités. Ils le sont seulement de maniére indirecte de part des enquétes sur
les trains menées par la SNCF.
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Pour les trains TER il existe des comités de lignes permettant aux voyageurs de prendre
part aux décisions concernant ces lignes. Les décisions concernent les horaires des
trains, et leur éventuelle fréquence sur les lignes. Ces comités de lignes sont aussi en
place pour les lignes de banlieues d'Ile de France.

Ces comités ont vu naissance grdce & la loi SRU de décembre 2000 sur la politique
déplacement et plus précisément l'article 27-2 : « I/ peut étre créé auprés de chaque
autorité compétente pour l'organisation des transports publics mentionnée a l'article 27-
1 un comité des partenaires du transport public. Ce comité est consulté sur l'offre, les
stratégies tarifaires et de développement, la qualité des services de transport, le
service d'information multimodale a lintention des usagers proposés par cette
autorité. Il est notamment composé de représentants des organisations syndicales
locales des transports collectifs et des associations dusagers des transports
collectifs. Un décret précise la composition du comité, les conditions de désignation de
ses membres ainsi que les modalités de son organisation et de son fonctionnement. »

Ce type de réunion n'est pas actuellement en place pour les TGV et les trains Intercités.
I| permettrait a I'avenir de mieux prendre en compte les attentes des voyageurs.

A I'heure actuelle les comités de suivis composés d'élus des régions et villes traversés
par les trains, d'associations d'usagers (souvent la FNAUT), de I'Etat et de la SNCF. Ces
comités doivent se réunir une fois par an.

Ces comités au lieu d'étre seulement consultatifs (cf convention TET) devraient avoir
plus d'initiatives sur les décisions prises par |'Etat.

La création de comités obligerait les acteurs, autorité organisatrice et SNCF, a faire
des réunions de maniere réguliére et a tenir les usagers (au moins réguliers) des prises
de décisions concernant les lignes Intercités.

Les réunions pourraient se tenir de maniére trimestrielle ce qui permettrait un suivi fin
des décisions sur les lignes Intercités concernées.

b) Organisation possible des comités de lignes
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La direction des trains Intercités est a la SNCF de maniére géographique (Direction
Nord-Normandie, Direction Atlantique-Méditerranée, Direction Paris Centre Sud-ouest
et Direction Est-Centre).

Cependant la direction géographique permet juste de gérer les lignes de maniére globale
par secteurs n'est sans pas doute pas pertinente. Ces comités pourraient €tre organisés
de la méme maniére que les comités TER et &tre formalisés dans la convention TET. Une
gestion par ligne serait plus pertinente pour traiter plus spécifiqguement et plus en détail
les problémes de chaque axe.

Un Train Intercités Bordeaux-Marseille en gare de Toulouse Matabiau. Photo de
l'auteur
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Conclusion

La mise en place d'une desserte Intercités en cohérence avec celles des TER
interrégionaux sur la transversale Sud est nécessaire pour permettre une desserte de
meilleure qualité pour les utilisateurs. La nécessaire entente de I'Etat et des régions
pour parvenir a celle-ci obligera les acteurs a revoir leurs grilles horaires afin de faire

circuler les trains.

Méme si les trains Intercités ont une fréquence relativement bonne (6 allers/retours
journalier), ceux-ci n'ont pas la méme politique d'arrét cette fréquence est variable
selon les villes. La desserte des villes moyennes est I'une des problématiques de l'axe.
En effet, les correspondances en direction des autres villes moyennes ou grandes
nécessitent au moins un ou deux changements. Les trains Intercités permettant des

relations directes entre ces villes sont peu présents sur l'axe.

La grille Intercités nécessite des améliorations car celle-ci est trop asymétrique. Le
nombre de trains directs par exemple n'est pas identique dans chaque sens, idem pour
le nombre de trains effectuant les arréts intermédiaires. Une grille symétrique
permettrait une meilleure lisibilité pour les usagers et les potentiels voyageurs. En
paralléle 'adaptation des horaires des TER interrégionaux pourrait combler les périodes
vacantes de toute liaison entre régions. L'idéal serait I'ajout de TER interrégionaux pour

que la desserte soit la plus adaptée possible.

Un renouveau en termes de politique de réservation pour les trains Intercités pourrait
étre facteur de croissance de frafic et pourrait inciter I'autorité organisatrice a
rajouter de nouvelles relations sur l'axe. Cependant aujourd'hui déja ces relations
rentrent en confrontation directe avec la desserte TGV, et leur prix proches n'ont peu
d'influence sur la clientéle sur le choix d'un train ou d'un autre (hormis en derniére
minute). En particulier sur la Transversale ol nous supposons que les voyageurs
effectuent majoritairement des trajets de cabotage (de plus trés majoritairement en
TER). L'observation des déplacements en région Languedoc-Roussillon montre que les
trajets vers la région parisienne et Rhone Alpes ont augmenté ces derniéres années au
détriment des trajets interrégionaux.
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La qualité de cette desserte dépend aussi de la prise en compte de l'avis des usagers.
Aujourd'hui les relations Intercités dépendent d'un comité de suivi annuel. Cependant
ce comité se réunit annuellement ce qui ne permet pas un suivi fin des lignes. De plus
les acteurs qui se réunissent (Etat, SNCF, associations de voyageurs, régions, villes) de
maniere décentralisée et non plus seulement a Paris. La mise en place de comités de
ligne permettrait un meilleur suivi de la ligne. Ces comités de ligne pourraient étre

formalisés dans la convention TET (fréquence des réunions, composition).

Le futur de la ligne Bordeaux-Marseille est lié a la construction des lignes grandes
vitesses (contournement Nimes-Montpellier, ligne Bordeaux-Toulouse, ligne Montpellier-
Perpignan) qui multiplieront sans doute le nombre de TGV présents sur la ligne et
réduiront celui des Intercités et des TER. Il est lié aussi a la mise en concurrence
future des trains IC (a court terme). Cette mise en concurrence entrainera sans doute
une refonte totale de la grille horaire. La Transversale Sud reflete a ce titre une autre
ligne Paris-Belfort, qui est doublée quasi totalement par la ligne grande vitesse Rhin-
Rhone, et tend a avoir le nombre des trains de plus en plus réduit. Pourtant pour
certaines villes les liaisons Intercités sont vitales et leurs disparitions rendent les
trajets plus compliqués pour les (potentiels) voyageurs concernés. Cela sonne comme
une mise en garde pour le futur de la transversale. La nécessaire préservation d'une
ligne Intercités (voire TER) en alternative a une ligne grande vitesse (pour son attrait
low cost, et aussi éventuellement touristique) est nécessaire a l'aménagement du
territoire. Néanmoins l'attrait pourrait aussi se faire en rajoutant des services.
L'engagement de I'Etat de renouveler le matériel tous les trains TET est une chance
que doit saisir la SNCF pour engager une profonde refondation du service afin que

I'attractivité de ces trains soit accrue davantage.
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Glossaire
FNAUT : Fédération Nationale des Associations d’Usagers de Transport
GART : Groupement des Autorités organisatrices de transport
RFF : Réseau Ferré de France
IC : Intercités
TER : Transport express régional

TET : Train d’Equilibre du Territoire

Sillon : autorisation de circulation d’un train a une heure donnée

Sillon préconstruit : sillon construit par RFF sur la demande d’une compagnie ferroviaire
Billet ouvert : billet permettant de voyager a date variable

Billet a réservation : billet permettant de voyager a une date donnée unique et une heure

précise

Annexe I. Trafic des lignes IC
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Annexe Il

Questionnaire d’étude

Questionnaire FNAUT Intercités Version 8.1 16 Avril 2013

Questionnaire FNAUT Intercités

La FNAUT (Fédération Nationale des Associations d’Usagers des Transports) est une association de
consommateurs agréée spécialisée dans la défense des usagers des transports. Dans le cadre d’une
étude sur les Trains d’Equilibre du Territoire (TET), dénommés commercialement Intercités, nous
souhaitons avoir une vision du profil des voyageurs ainsi que du profil des personnes qui
n’empruntent pas ces trains. Les questionnaires seront traités de maniére anonyme.



Nom : Prénom :

Age : Sexe : M F Nombre de personnes dans le voyage : Nombre d’enfants (- 12 ans) :

1) Sur quel itinéraire vous déplacez vous ? (une seule réponse possible)

Paris-Toulouse Paris-Clermont-Ferrand Paris-Cherbourg Paris-Belfort

Bordeaux-Marseille Bordeaux-Nantes

=> Sivous voyagez sur plusieurs itinéraires, merci de remplir plusieurs questionnaires

2) Quel trajet effectuez vous le plus souvent sur cet axe : ville de départ : ville d’arrivée :

3) Motif principal de déplacement : Professionnel Loisir Autre :

4) Quel mode de transport utilisez-vous le plus fréquemment pour faire cette relation ? (une seule
réponse possible)

Voiture Autocar Avion Train Autre (précisez) :

4 bis) Si vous prenez le train, quel type de trains utilisez vous pour effectuer le trajet ? (une seule
réponse possible)

TGV Intercités a réservation obligatoire (ex Téoz) Intercités a réservation facultative

Trajet combinant plusieurs types de train Intercités de nuit (ex Lunéa) Intercités 100% éco TER

=>» Passer directement d la question 7

5) Si vous n’utilisez pas le train, pour quelles raisons ? (plusieurs réponses possibles)

Prix trop élevé Trajet trop long Difficultés de correspondances et/ou d’accés a la gare

Difficulté d’avoir des informations et/ou billet Accés au train difficile Pas de train aux horaires qui
convenaient Autre :

6) Quelles raisons vous inciteraient a prendre le train ? (plusieurs réponses possibles)

Horaires adaptés Prix attractif Gain de temps

Accessibilité (gare et train) Correspondances adaptées en gare Confort a bord (siéges, restauration...)
Autre :

6 bis) Qu’est ce qui vous inciterait a voyager sur les trains Intercités en heures creuses ? (plusieurs
réponses possibles)

Horaires adaptés Prix Autre: Passer a la question 11 Questionnaire FNAUT Intercités Version 8.1 16
Avril 2013



7) Quelles sont les raisons pour lesquelles vous empruntez le train ? (plusieurs réponses possibles)
Commodité Confort Prix attractif Durée du trajet Horaires Autre :

8) Que pensez vous de I'information sur les tarifs ? (une seule réponse possible)

Tres Satisfaisant Satisfaisant Mauvais Trés mauvais

8 bis) Si mauvais ou trés mauvais, pour quelles raisons ?

9) La fréquence des trains sur la relation empruntée vous parait-elle adaptée ? (une seule réponse
possible)

Oui Non Ne se prononce pas

10) Quelle note sur 10 donneriez-vous a vos voyages sur les trains Intercités ? /10

11) Que pensez vous de I'information générale sur les trains Intercités? (une seule réponse
possible)

Trés bonne Bonne Mauvaise Trés mauvaise

11bis) Que pensez vous de I'information tarifaire ? (une seule réponse possible)

Trés bonne Bonne Mauvaise Trés mauvaise

12) Quelles sont vos attentes en matiére de confort dans un train Intercités ? (plusieurs réponses
possibles)

Prise de courant Restauration ambulante (ou voiture bar) Presse a disposition

Sieges confortables Espaces dédiés (ex : espace famille)

Autre (précisez) :

13) Pensez vous que la complémentarité de desserte des trains avec les réseaux de transports
urbains et TER (Transports Express Régionaux) est bien assurée ? (une seule réponse possible)

Oui Non Sans opinion

14) Souhaiteriez-vous que les titres de transport ferroviaire permettent I'accessibilité a des réseaux
urbains ou régionaux ? (une seule réponse possible)

Oui Non Cela me semble inutile

15) Seriez- vous favorable a la mise en place du billet électronique sur votre relation ou a sa
généralisation (ex : correspondance avec les TER) ? (une seule réponse possible)

Oui Non

16) Remarques et préconisations souhaitées sur les trains Intercités :

Merci de bien vouloir retourner le questionnaire rempli a I'adresse e-mail suivante :

traitementquestionnairefnaut@gmail.com Lien site internet :

http://www.fnaut.fr/images/docs/qfinterv81.docx
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