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CONTEXTE

Le 27 novembre 2022, le Président de la République a affirmé sa volonté de développer un transport
ferroviaire du quotidien de type RER dans dix métropoles francaises, faisant du développement
des « RER métropolitains » une priorité nationale. Cette annonce trés médiatisée a repris un des
objectifs de la loi n°® 2019-1428 du 24 décembre 2019 d'orientation des mobilités (Ia LOM) qui a fixé
une ambition forte de doublement de la part modale du train dans les grands poles urbains et a demandé
a SNCF Réseau de présenter un plan d'ensemble au gouvernement.

L’article 1" de la loi n°® 2019-1428 du 24 décembre 2019 d'orientation des mobilites (la LOM) « fixe
la stratégie et la programmation financiere et opérationnelle des investissements de I'Etat dans les
systemes de transports pour la période 2019-2037 » :

« 1. Cette stratégie et cette programmation visent quatre objectifs :

1° Réduire les inégalités territoriales et contribuer a l'objectif de cohésion des territoires
métropolitains et ultra-marins, en renfor¢ant l'accessibilité des villes moyennes et des territoires mal
connectés aux métropoles, aux grandes agglomérations ou aux pays limitrophes, ainsi qu'au sein des
agglomérations aux quartiers prioritaires de la politique de la ville, tout en veillant a limiter la
consommation d'espaces naturels et l'étalement urbain ;

2° Renforcer les offres de déplacements du quotidien, améliorer la qualité et la sécurité des réseaux
routiers, ferroviaires et fluviaux et en assurer la pérennité, remédier a la saturation des villes et de
leurs acces et améliorer les liaisons entre les territoires ruraux ou périurbains et les poles urbains ;

3° Accélérer la transition énergétique, la diminution des émissions de gaz a effet de serre et la lutte
contre la pollution et la congestion routiére, en favorisant le rééquilibrage modal au profit des
déplacements opérés par les modes individuels, collectifs et de transport de marchandises les moins
polluants, tels que le mode ferroviaire, le mode fluvial, les transports en commun ou les modes actifs,
en intensifiant l'utilisation partagée des modes de transport individuel et en facilitant les
déplacements multimodaux ;

4° Améliorer l'efficacité des transports de marchandises pour renforcer la compétitivité des territoires
et des ports, accélérer le report modal et diminuer l'impact environnemental des transports de
marchandises.

A cette fin, cing programmes d'investissement prioritaires sont mis en place :

a) L'entretien et la modernisation des réseaux nationaux routiers, ferroviaires et fluviaux existants ;

b) La résorption de la saturation des grands nceuds ferroviaires, afin de doubler la part modale du
transport ferroviaire dans les grands péles urbains ;

¢) Le deésenclavement routier des villes moyennes et des régions rurales prioritairement par des
aménagements des itinéraires existants ;
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d) Le développement de l'usage des mobilités les moins polluantes et des mobilités partagées au
quotidien, afin de renforcer la dynamique de développement des transports en commun, les
solutions de mobilité quotidienne alternatives a la voiture individuelle et les mobilités actives au
bénéfice de l'environnement, de la santé, de la sécurité et de la compétitivité ;

e) Le soutien a une politique de transport des marchandises ambitieuse, et notamment le renforcement
de l'accessibilite des ports, des poles logistiques et des grands itinéraires internationaux ferroviaires,
maritimes et fluviaux.

La stratégie d'investissements dans les systémes de transports contribue par ailleurs a l'achévement
du maillage du territoire par des grands itinéraires ferroviaires, routiers, cyclables et fluviaux,
nationaux et internationaux, articulés de facon cohérente avec les systémes de dessertes locales. »

La LOM a apporté un cadre réglementaire favorable a la mise en place des Services Express Régionaux
Meétropolitains (SERM) en France, en mettant 1’accent sur la mobilité durable, I’accessibilité, la
coordination interrégionale et la transition énergétique. Elle offre ainsi un soutien important pour la
création et le développement de ces systémes de transport modernes et efficaces.

Le rapport annexé a la loi d’orientation des mobilités précise, pour la période 2018 a 2037, la
stratégie de mise en ceuvre des orientations de la politique d’investissement de I’Etat en matiere
de transports et de mobilité définies a ’article ler de la LOM. Le deuxiéme programme prioritaire
est détaillé et concerne en partie la mise en ceuvre de SERM, sous ’appellation de « RER
métropolitains » :

« Il faut donc a la fois construire un projet commun a l'ensemble des acteurs concernés, et notamment
aux autorités organisatrices régionales, aux autorités organisatrices de la mobilité locales et a SNCF
Réseau, et enclencher rapidement des premiéres opérations dans les principales métropoles,
notamment afin de favoriser la réalisation de projets de « RER métropolitains ».

Ces opérations viseront par exemple, selon les cas, a créer de nouvelles voies en gare, a élargir
certains quais et a en augmenter le nombre, a simplifier la gestion de l'infrastructure et a
moderniser les systémes de gestion des circulations et de signalisation sur les axes et les nceuds a
plus fort trafic, afin de gagner des capacités en évitant les investissements lourds en infrastructures.
Les opérations prioritaires a engager dans les cinq premiéres années concernent, outre l'lle-de-
France, la plupart des grands poles urbains et métropolitains dont les gares et leurs acceés
ferroviaires restent trop exigus et encombrés. »

Avant la LOM, le schéma directeur des étoiles ferroviaires et services express métropolitains,
élaboré par SNCF Réseau en octobre 2020, estime que « compte tenu de leur ampleur, ces
investissements constituent des projets de moyen et long termes dans leur grande majorité, avec des
impacts lourds sur les circulations existantes. Cela amene a rechercher a coconstruire des projets
partenariaux services et infrastructures, constituant des étapes intermédiaires cohérentes avec les
cibles recherchées, pouvant s appuyer sur l’infrastructure existante ou sur des adaptations limitées a
court et moyens termes, comme a rechercher des solutions technologiques moins lourdes pour le long
terme.
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Pour concrétiser cette ambition a dix ans, une stratégie d’investissement cohérente, combinant
déploiement de solutions technologiques et aménagement d’infrastructures pour prendre en compte
les besoins de services, doit étre pensée et définie progressivement, des la période 2020-2022, pour
chaque étoile avec ’objectif de dégager une vision a long terme, une trajectoire et des évolutions
accessibles a court terme en s assurant de la soutenabilité économique globale tant pour I ’exploitation
que pour les investissements nécessaires ».

Ce schéma directeur développe la vision partenariale voulue par la LOM : « Le développement d offres
de services de type SEM nécessite une réflexion associant tous les acteurs concernés sur des enjeux
qui ne peuvent étre traités qu’en commun : développement de lintermodalité, adaptation tarifaire
dans [’environnement des transports urbains, services ambitionnés et infrastructures nécessaire...
Plus spécifiqguement, la définition d’un nouveau service ferroviaire du quotidien par les autorités
organisatrices, ne peut s abstraire de la réalité du réseau et des autres circulations existantes ou en
projet. Pour étre couronné de succes, le dialogue territorial portant sur la question des SEM doit étre
inclus dans une réflexion plus large, visant a disposer d’une vision globale de |’ensemble des services
ferroviaires et de leur imbrication sur un territoire (mobilité du quotidien, déplacements longues
distances, fret).

Cette réflexion devra rechercher par ailleurs une adéquation entre le niveau de service ambitionné et
la réponse prévisible du marché pour s’assurer de son efficacité, ainsi que pour rechercher une
optimisation économique globale des services et des infrastructures nécessaire.

Cette vision globale permettra de porter des projets de modernisation et de développements adaptés
aux besoins et partagés, tout en prenant en considération tous les types de circulations ».

Dans le rapport « Investir plus et mieux dans les mobilités pour réussir leur transition » du
Comité d’Orientation des Infrastructures (COI), publié en décembre 2022, trois scenarios sont
étudiés :

- un scenario « de crise » ne permettant pas de respecter les ambitions de la LOM et pour lequel
les contraintes sont tres fortes, avec des dégradations des infrastructures,

- un scenario de respect de ces objectifs, appelé « planification écologique »,

- etun troisiéme dans lequel ces objectifs sont dépassés, appelé « priorité aux infrastructures de
transport ».

Ce troisieme scenario ne différe du second que sur trois points : les investissements de développement
routier dans les CPER, les grands projets routiers, et les lignes nouvelles a grandes vitesse. Il n’impacte
donc pas directement les SREM.

En consultant ce rapport et ses annexes, on voit qu’un soutien fort et prioritaire aux ambitions de la
LOM (scenarios 2 et 3) permet de gagner 5 a 10 ans dans la réalisation des projets de SERM,
notamment les étoiles ferroviaires de Bordeaux, Toulouse, Rennes, Nantes, Rouen, Grenoble, Lille,
Strasbourg et la liaison ferroviaire Euro Airport Mulhouse-Bale et le sillon Lorrain - Nancy Metz
Luxembourg.
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Le rapport du 31 mai 2023 de Jean-Marc ZULESI, député, sur la proposition de loi relative aux
servies express régionaux métropolitains vient proposer une définition des SERM : « une offre
multimodale de services de transports collectifs publics qui s’appuie sur un renforcement de la
desserte ferroviaire et intégre, le cas échéant, la mise en place de services de transport routier a haut
niveau de service ainsi que la création ou [’adaptation de gares ou de poles d’échanges
multimodaux ».

Le rapport plaide pour une vision trés globale de I’offre de services, afin de véritablement impacter les
habitudes des usagers :

« 1l s’agit avant tout de créer un choc d’offre de services, et non pas uniquement un projet de réseaux
ou d’infrastructures de transports collectifs publics. C’est d’abord la qualité de service qui doit étre
recherchée, le réseau en n’étant que le support. En offrant des solutions de mobilité périurbaine
nouvelles, les Serm doivent entrainer des changements de comportements des usagers dans leurs
trajets quotidiens ; ils constituent a ce titre un véritable enjeu sociétal.

La qualité du service offert passe par une amélioration des poles intermodaux dans les zones
périurbaines. Pour cela, la multimodalité doit étre pensée des le stade de la conception des réseaux

de transport.

Le Serm vise une amélioration de la qualité des transports du quotidien, notamment d travers :
— des dessertes plus fréquentes et plus fiables des zones périurbaines ;

— le désenclavement des territoires insuffisamment reliés aux centres urbains. Les Serm ne concernent
pas les centres-villes : ils visent a améliorer la desserte des grandes périphéries urbaines, dont les
habitants dépendent de la voiture a défaut d’offre de transports collectifs réguliers et fiables ;

— la décarbonation des mobilités.

Le statut de Serm doit étre défini par arrété du ministre en charge des transports sur la base d’une
proposition conjointe de la région et des autorités compétentes pour |’organisation de la mobilite.

L’objectif de cette étude sur les Services Express Régionaux Métropolitains est :

d’analyser les attentes des usagers et d’émettre des propositions (1.),
d’étudier les projets de SERM par agglomération (2.).
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1. LES ATTENTES DES USAGERS ET LES PROPOSITIONS DE LA FNAUT

1.1 Les propositions de la FNAUT antérieures a la loi sur les Services Express Régionaux

Métropolitains

Deés 2018, 1a FNAUT a publié une analyse des projets dans les métropoles de province (FNAUT-

Infos n° 262 de mars 2018') :
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De nombreuses grandes agglomérations de province sont situées au carre-
four de plusieurs voies ferrées et disposent d’une étoile ferroviaire a plusieurs

branches, jusqu'a 9 (Toulouse).

Des étoiles ferroviaires a valoriser

Alors que ces étoiles sont souvent sous-
utilisées, certaines branches pouvant étre
désaffectées, il est logique de songer i les
utiliser plus intersément pour relier ces ag-
glomérations aux zones périurbaines et aux
petites villes qui les entourent (FNAUT In-
fos 183, 186, 236). Les avantages attendus
d'une telle démarche sont évidents :

- le train dispose d'une forte capacité et
d'une forte attractivité auprés du public ;
bien exploité, il permet d'absorber un trafic
automobile massf ;

- il en résulte une amélioration du marché
de l'emploi et une diminution de 'acciden-
talité (dont piétons et cyclistes sont souvent
victimes), des nuisances urbaines (bruit,
pollution de l'air, encombrement de l'espace
public), des gaspillages de pétrole et des
émissions de gaz i effet de serre ;

- la congestion des grandes voiries ur-
baines diminue elle aussi (elle provient es-
sentiellement du trafic local) ;

- on peut alors éviter I'dargissernent des
voiries existantes ou la construction de
nouvelles voiries, opérations généralement
ruineuses et difficiles & mettre en ceuvre en
raison du mangue d'espace disponible, sauf
i utiliser des zones agricoles ou naturelles
dont Jes citadins souhaitent la préservation ;

- les collectivités peuvent donc consa-
crer des crédits plus importants au déve-
loppement des transports collectifs et des
aménagements cyclables ;

- enfin le développement du transport
ferrovizire dans les zones périurbaines
permet d'envisager une répartition spatiale
des logements et des activités plus ration-
nelle que 1'actuel étalement urbain diffus
car on peut alors densifier I'urbanisation
autour des gares, une telle densification
étant elle-méme favorable 4 'utilisation
du train.

Une utlisation plus intense des étoiles
ferroviaires permet ainsi d'amorcer un cercle
verteeux dans la croissance urbaine, lorga-
nisation de la mobilité, la préservation de
l'environnement urbain et périurbain, et

l'utilisation de l'argent public.
TERou RER?

Deux types d'utilisation des étoiles fer-
rovizires sont possibles suivant la tille de
l'agglomération.

Si l'agglomération concernée est de taille
moyenne, la formule traditionnelle des des-
sertes TER est bien adapeée.

2| FNAUT infos n*262- mars 2018

Si l'agglomération est une véritable mé-
tropole de pluseurs centaines de milliers
d'habitants, une formule plus ambitieuse est
nécessaire. 1 faut envisager la eréation d'un
« TER métropolitain » que nous appellerons
« RER », analogue dans son princpe aux
RER dTle-de-France mais nécessitant sauf
exception des investissements moins Jourds,

La ministre des Transports Elisabeth
Bome 2 évoqué récemment lintérét de
mettre en place des RER dans les métro-
poles de province mais elle n'a encore pris
aucune initiative concréte.

Qu'est-ce qu'un RER ?

Un RER e distingue d'une desserte TER
classique par les points suivants :

- les deseertes sont diamétrales, elles
évitent des correspondances et dégagent des
capacités en gare centrale ;

- les inter-stations sont courtes ;

- le matériel roulant, train classique ou
train léges, est trés performant (aceélération,
freinage) ;

- la fréquence de desserte est élevée (un
train toutes les 10 ou 15 min), le cas échéant
renforeée en heure de pointe ;

- lamplitude des services
est étendue tor Je matin et
tard en soirée ;

- laccessibilité du maté-
riel roulant est excellente
(plancher du matériel rou-
lant au nivean du quaj,
portes larges et i ouver-
ture rapide, espace réduit
entre quai et train) d'odt des
montées/descentes  rapides
(FNAUT Infos 258) ;

- par suite les arréts sont
brefs (20 secondes, 30 ou
40 en gare centrale) d'on

un gain supplémentaire de e

capacité de la gare centrale ; RS

- les correspondances -
avec le réseau urbain sont -y
faciles ; un véritable mail-
lage est obtenu &7l existe
plusieurs gares dans la mé-
tropole ou si de nouvelles
haltes sont créées.

Chez nos voisins

Le concept de RER
s'est  concrétisé  depuis
longtemps dans les pays
européens voisins,

M 5-8ahn, Frankfurt Houptbahnhof (Wikipedia)

En Allemagne, le S-Bahn est apparu i Ber-
lin dés 1930 ; dans les annédes 60, il s'est déve-
loppé autour d'une vingtaine de métropoles
- Sturrgare, Munich, Francfort, Cologne et
la Ruhr, Hambourg - et méme d'aggloméra-
tions de taille plus modeste (Leipzig, Dresde).

Les aires d'influence des métropoles sont
de dimensions trés différentes et sans rap-
port avec I'importance démographique de la
métropole elle-méme. Clest ainsi que les S-
Bahn de Berlin, Francfort (Rhein-Main) ou
Stuttgare ont des lignes relativernent courtes
malgré leur population importante,

Le S-Bahn s'est développé de méme :

- en Autriche (Vienne, Salzbourg, Inns-
bruck, Graz, Klagenfurt) ;

- en Suisse (Zurich et Bile, mais aussi
Berne, Lucerne, Saint-Gall, le réseau vau-
dois et le Léman Express franco-suisse en
gestation avec la liasson Genéve-Annemasse
en voie d'achévement) ;

- en Belgique (Bruxelles depuis les années
70, puis Anvers, et des créations en cours 3
Liége, Charleroi, Gand) ;

- aux Pays-Bas (depuis les années 70,
l'ensemble du réseau est desservi i la fré-
quence élevée : 15 min en pointe, 30 min en
périodes creuses).

Bien d'autres pays - Grande-Bretagne,
USA, Japon, Chine, Inde - investissent
massivement dans la desserte ferroviaire de
leurs métropoles.

€5 s-Bahn- und Tram-Train-Netze in Deutschland 52

- =

(Maximiian Darrbecker)
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Ou en est-on en France ?

La France est restée a l'écart de
ce mouvement général. Rares sont les
agglomérations francaises qui disposent
déja d’'une amorce de RER : Metz, Nancy,
la Cote d’Azur (Métrazur). Quant a Mar-
seille, Lille et Lyon, des études ont déja
eu lieu ou sont en cours. Mais la création
de dessertes RER diamétrales est diffi-
cile si la gare centrale est en cul-de-sac
(Marseille, Lille).

La FNAUT a proposé que le 4¢ appel a
projets de TCSP urbains, attendu avec impa-
tience depuis la fin 2014, soit centré sur les
dessertes ferroviaires périurbaines par RER,
TER ou tram-train (FNAUT Infos 245) - des
dessertes écartées des appels a projets pré-
cédents sous prétexte qu'elles relevaient
des Contrats de Plan Etat-Régions...

Ou créer des RER ?

Nous présentons dans la suite les pro-
positions de nos associations de Bor-
deaux, Grenoble, Lille, Lyon, Marseille,
Nancy, Nantes, Rouen, Strasbourg, Toulon
et Toulouse.

L'aire a desservir est la zone d'influence
de I'agglomération. Il s'agit de satisfaire
les besoins de déplacements massifs et
répétitifs vers les lieux de travail, d'études,
de services administratifs ou de santé, de
loisirs culturels et sportifs... Tout dépend
de la structure démographique de I'ag-
glomération, de son degré de polarisation
sur la ville-centre, du nombre et de I'im-
portance des villes satellites, de la densité
des zones périurbaines.

Les conditions du succés

Le RER ne doit pas se développer au
détriment de I'offre TER a plus longue dis-
tance : il faut a la fois assurer une bonne
desserte interne de I'agglomération et de
bonnes relations avec les villes voisines.

Des investissements lourds peuvent
étre nécessaires s'il faut créer des voies
supplémentaires pour augmenter la capa-
cité du réseau ferré dans la zone urbaine,
aménager des voies de stockage des
rames dans les gares terminus, ou rendre
la gare centrale traversante si elle ne I'est
pas encore (Lille, Marseille).

Une gouvernance ferroviaire com-
mune entre Région et Métropole est
indispensable, la Région ayant seule la
compétence ferroviaire.

Il faut assurer une intégration physique
et tarifaire entre le RER et les différentes
composantes de la mobilité urbaine (ré-
seau urbain, vélo, taxi...).

Enfin les dessertes RER doivent étre
complétées par des dessertes routieres
disposant de priorités de circulation sur
les autoroutes radiales implantées sur
les axes non desservis par le rail, suivant
I'exemple de Madrid.

Gérard Mathieu et Jean Sivardiére Il
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- Elbeuf-ville, située en zone urbaine et
qui dessert prés de 80 000 habitants, la
ligne de la vallée de I'’Andelle, qui des-
sert un secteur défavorisé et enclavé, et
'antenne Val-de-Reuil - Louviers, par-
tiellement déferrée et amorce d’une liai-
son TER intervilles Rouen-Louviers-
Evreux 4 trés fort potentiel de trafic.

La gare de Rouen - Rive-Droite est
enserrée dans un fossé entre deux tun-
nels et ne comporte que six voies a quai
dont, facteur aggravant pour l'exploi-
tation, la distribution est dissymétrique
par rapport aux deux voies principales
« passantes » Paris - Le-Havre. Iéla-
boration des horaires est pénalisée par
la configuration des trois bifurcations

lle do ; . ‘
(vers Dieppe, Amiens et Caen) situées

Toulon :un RER contre
la congestion routiere

Toulon-Provence-M¢éditerranée  (TPM),
agglomération de 440 000 habitants (plus
de 600 000 dans Iaire urbaine), est enserrée
entre mer au sud et relief au nord. Tous les
axes routiers est-ouest sont saturés. La ligne
est-ouest Marseille-Vintimille permet d’y
développer les services TER, mais elle est en
limite de capacité. Un traitement du nceud
ferroviaire toulonnais, sans attendre la créa-
tion de la ligne nouvelle Aubagne-Toulon,
a été acté par le Contrat de plan Etat-Ré-
gion 2015-2020, et le projet d'une desserte
TER renforcée et diamétralisée I'a été dans
le PDU 2015-2025 de TPM. Cette desserte
n'a pas pour vocation de remplacer le TCSP
toulonnais, elle en est complémentaire.

Des « études d’opportunité » ont donc
été lancées pour accélérer la réalisation
d’un RER toulonnais, nécessitant la créa-
tion d’'une 3¢me voie entre La Seyne et
La Garde-La Pauline.

Une premiére phase Toulon- Carnoules est
assez facile a réaliser, car la gare de Carnoules
posséde une voie centrale pour le retourne-
ment des trains. Elle permettrait la desserte
d’une halte a 'hépital de Sainte-Musse, qui
est programmée pour 2021.

La seconde phase Toulon-Sanary implique
des travaux plus conséquents : création de la

de part et d’autre de la gare, dont aucune
n'est équipée de saut de mouton. Enfin la
section terminale de la ligne de Dieppe, au
nord de Cleres, a été mise a voie unique,
avec seulement deux points de croisement.
Ces contraintes limitent fortement loffre
actuelle : TGV Le Havre - Marseille, Inter-
cités vers Le Havre et Paris, TER intervilles
et omnibus. La desserte périurbaine est assez
satisfaisante, sauf sur la ligne du nord.

A T'initiative de la FNAUT Normandie,
une desserte diamétralisée Yvetot-Elbeuf
a été créée fin 2008 : 10 gares intermé-
diaires sont desservies a fréquence de 1h.
D’autres actions sont envisageables, tant
en matiére de renforcement de l'offre (la
desserte d’Yvetot étant déja renforcée en
pointe, une diamétralisation a la fréquence
de 30 minutes est possible) quen matiére
de maillage territorial (création de 2 haltes
sur la ligne Rouen-Elbeuf pour desservir
un centre commercial, un centre hospita-
lier et une usine Renault), d’intermodalité
(meilleure articulation des dessertes TER
périurbaines avec les transports urbains par
création de haltes) ou d’intégration tarifaire
(création d’un titre intermodal urbain.

A Thorizon 2035, 'ouverture de la nou-
velle gare de Rouen - Saint-Sever, en liai-
son avec le projet de ligne nouvelle Paris-
Normandie, permettra enfin de créer un
vrai RER rouennais.

Bernard Champeaux, FNAUT Normandie

3éme voie, d’une voie de retournement
a Sanary et d’'un point d’arrét a I'Escail-
lon (parc de covoiturage). Une 6° voie a
quai a Toulon, un saut-de-mouton et un
doublement de la voie unique La Pau-
line-Hyeres sont également nécessaires.
Alain Seguin, Toulon Var déplacements Il
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Rouen

sétoile de Rouen comprend 5
branches actives dont deux sections
périurbaines, portées par I'axe Paris - Le
Havre, en direction de Val de Reuil et
Yvetot, et trois autres en direction de
Cleres (Dieppe), Serqueux (Amiens) et
Elbeuf (Caen). D’autres branches sont
fermées au trafic voyageurs, dont trois
a rouvrir : la ligne Rouen Rive Gauche
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Toulouse :métro ou RER ?

LAssociation des usagers de
transports de 'agglomération tou-
lousaine et environs (AUTATE)

o porte un projet de transformation

HASEED \ Tournai™ . L
\ des 6 lignes TER en un véritable
RER offrant une fréquence au
quart d’heure en heures de pointe
- / Y ; = et a2 la demi-heure le reste du
BIOPN J&5° o o,ﬁm ] temps, avec une ampl‘m}de horaire
pedVending {0 ) By samand | Clargie (Sh-23h) 5 3 lignes sont
Al oours 5\ reanrs# B | envisageables : Rouffiac-Tolosan-
12531 5 [272] Labege, Brax-Léguevin-Oncopole

\ carps Raismes' v Be

et Castelnau d’Estretefond-Muret.

7 Wallers =
762 2 .
_D°“°i Somann on[;:lonnn ) ) Toutes les gares seraient connec-
5 B 03 J/‘ tées au réseau urbain structurant
Anichie o 58] q‘ ‘ afin de faciliter les déplacements
o Lnurche b %"b sur I'ensemble de I'agglomération.
A ) %, 1l s'agit desservir les zones d’emploi
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Lille :tram-train ou RER ?

La Métropole Européenne de Lille (MEL)
avait en projet, depuis 20 ans, un tram-train a
3 branches : Lille-Comines (une voie unique
non électrifiée, exploitée de maniére déplo-
rable par la SNCF), Lille-Baisieux (une ligne
a double voie électrifiée sur laquelle circulent
des TER, des trains de fret et des Intercités
belges) et Lille-Seclin (une ligne a double
voie électrifiée déja trés chargée par tous les
types de trafics).

Les travaux devaient étre réalisés en 2015-
2020. Mais, toujours cité dans les schémas
directeurs et autres SCOT, le projet est en état
de mort clinique.

Certaines communes farouchement oppo-
sées ont méme abandonné les réservations
nécessaires de terrains ; la SNCF fermera
la ligne Lille-Comines en 2019 ; la Métro-
pole de Lille et la Région Hauts-de-France
viennent de voter un crédit de 200 000 euros
pour une nouvelle étude, l'objectif étant de sa-
voir quelle technique serait la mieux adaptée
pour l'exploiter : tramway ou TER, traction
électrique ou diesel.

Puis la Région a présenté un projet de RER
« Grand Lille » (dit REGL ) : il s'agit d’'une
ligne nouvelle longeant la LGV Nord entre
Lille et le Bassin Minier, sans connexion avec
les réseaux urbains sauf a Lille-Flandres ot
serait construite une gare souterraine traver-
sante. Ce RER se ramiefierait sur certaines
voies existantes a chaque extrémité (Armen-
tiéres, Tournai, Courtrai au nord, Lens, Arras,
Cambrai au sud). Il ne s’agit donc pas d’un
S-Bahn en étoile autour de Lille. Le projet est
en stand-by suite au débat public.

Mais comment utiliser cette étoile fer-
roviaire dont les lignes sont dans des états
trés variés, depuis la ligne sur le point de
fermer jusquaux doubles voies tres fré-
quentées ? Doit-on évoluer vers le modele
S-Bahn, vers le modéle tram-train, ou vers
un simple tramway circulant sur une infras-
tructure transférée a la collectivité locale ?
Clest la question.

Gilles Laurent, président de I'Union
des Voyageurs du Nord I
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" et d’habitat au-dela de la rocade
afin d’absorber le trafic automobile de banlieue
qui constitue plus de la moitié des déplace-
ments et congestionne les voies rapides.

Ce nlest pas la 3eme ligne de métro (28
km) qui peut y parvenir car elle est quasiment
incluse dans la seule commune de Toulouse
(FNAUT Infos 251).

Outre la prolongation des lignes exis-
tantes de métro et de tramway et la mise
en place de nouveaux bus a haute capacité,
PAUTATE demande donc en priorité la
mise en place du RER.

La Commission Nationale du Débat Pu-
blic a demandé qu'un conseil scientifique ex-
pertise deux projets alternatifs a la 3eme ligne
de métro : un RER sur Iétoile ferroviaire, et
un métro plus tourné vers le centre-ville.

Alors que 'ensemble du plan Mobilités de
l'agglomération, qui comprend notamment
une ligne de métro, un téléphérique, des lignes
de bus Linéo, est évalué a 3,9 milliards d’eu-
ros, le conseil a évalué le cotit du seul RER 2
3,5 milliards d’euros, « avec un résultat insuf-
fisamment robuste et évolutif en I'absence
d’infrastructures dédiées. Modifler la gare cen-
trale de Matabiau tout en maintenant les ser-

le doublement de la voie ferrée sur 19 km
entre Castelnau d’Estretefonds et Matabiau.
Un projet de 566 millions d’euros, program-
mé dans le cadre du projet de LGV Bor-
deaux-Toulouse. Lautre ligne pouvant muter
en RER serait la ligne C Colomiers - Les
Arénes. Le doublement des voies cofiterait
50 millions d’euros.

Marie-Pierre Bés, présidente de 'AUTATE I

Strasbourg

Un défaut majeur de loftre ferroviaire dans
l'agglomération de Strasbourg (500 000 habi-
tants) est la structure radiale du réseau TER :
les 7 lignes ont leur terminus en gare centrale,
une correspondance est donc nécessaire pour
les trajets banlieue-banlieue.

Ce défaut réduit lattractivité du TER et
constitue pour la gare centrale une contrainte
d’exploitation du fait de l'occupation des voies
par les trains.

Lasociation ASTUS a donc fait réaliser une
étude universitaire sur la possibilité de créer,
sur les 5 branches de I'étoile ferroviaire locale,
des liaisons diamétrales nouvelles s'intercalant
dans la grille TER actuelle.

Le RER pourrait étre implanté dans un
rayon de 20 a 30 km autour de la ville de
Strasbourg, suivant 3 lignes diamétrales. La
fréquence serait de 30 minutes en heures de
pointe en HP, 1h en heures creuses.

Les 14 gares présentes sur le territoire de la
métropole, déja desservies par bus ou tram-
way, seraient a rénover ; 6 haltes proches des
zones d’habitat dense, d’'emploi ou au croi-
sement d’axes lourds du réseau urbain pour-
raient étre créées ; une nouvelle gare pourrait
méme étre construite au croisement des auto-
routes A4 et A340.

Un projet analogue est en cours de mise en
ceuvre 4 Fribourg sur 235 km de lignes ra-
diales, il sera opérationnel en 2020 pour une
dépense de 300 millions d’euros (la moitié du
cott du GCO).

Francois Giordani, président d’/ASTUS

vices actuels serait de plus
tres complexe. Et la mise
en ceuvre du projet s'éche-
lonnerait sur  plusieurs
dizaines d'années. Le RER
ne doit pas étre écarté mais
ne peut constituer une al-
ternative permettant d’ab-
sorber 500 000 nouveaux
déplacements quotidiens a
I’horizon 2025 ».

Selon TAUTATE : «
Le comité scientifique
a élargi le périmetre de
notre proposition et pris
en compte des gares sup-
plémentaires pour aboutir
a un cout dissuasif. Si on
veut tuer son chien... ».

Pour Theure, le seul
projet local de RER est
l'aménagement de la ligne
au nord de Toulouse, avec

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024

10/132



St-André-
de-Corey

tiére 775

Brignais

Réseau

cheville) car l'urbanisation y est
assez dense pour justifier des gares
rapprochées, accessibles a pied
et en vélo. On serait alors dans
une configuration de métro léger
(«Stadtbahn»).

Bernard Girard, président de LMTP Il

Nantes

La FNAUT Pays de la Loire, en
liaison avec TANDE (Association
nantaise déplacements environ-
nement) et le Collectif Transport
de Nantes, souhaite depuis long-
temps la valorisation de I'étoile
ferroviaire nantaise pour faire face
au dynamisme démographique et
al'étalement urbain.

Des dessertes diamétrales réunissant
deux 2 deux, via les gares de Part-Dieu
ou Perrache, les directions de Grenoble,

Ambérieu, Valence, Saint-Etienne,
Roanne et Macon sont unanimement
souhaitées au sein des associations lyon-
naises. Restent a préciser les distances
a desservir, a partir de Lyon, sous les
formes RER ou TER classique.

Des travaux lourds seront nécessaires
pour augmenter la capacité du tronc
commun nord-sud passant par la Part-
Dieu : sextuplement des voies, en surface,
de Lyon - Saint-Clair a La Guillotiére,
quadruplement entre La Guillotiére et
Grenay, et de nombreuses mesures de
moindre envergure pour améliorer le sys-
téme ferroviaire local.

Des gares supplémentaires seront égale-
ment nécessaires, celles desservies par les
TER sont parfois trop distantes :

- 4 ou 5 sur l'axe Perrache - Givors
- Saint-Etienne (plus de 70 000 per-
sonnes vivent 2 un ou deux km de la voie
ferrée entre Saint-Chamond et Givors,
mais ne disposent que de deux gares :
Saint-Chamond et Rive-de-Gier).

- autant entre Lyon-Guillotiere et
Bourgoin, avec une montée en puissance

Quelques avancées ont été ob-
tenues : tram-trains Nantes-Clisson et
Nantes-Chateaubriant, poéles multimo-
daux dans l'agglomération, intégration
tarifaire dans le périmetre de la métro-
pole urbaine. Mais beaucoup reste 2 faire,
et les associations s'inqui¢tent du manque
de dialogue entre les dirigeants de la
Métropole (PS) et ceux du Conseil Ré-
gional (LR), d’accord pour promouvoir
l'aéroport de Notre-Dame-des-Landes
mais incapables de prévoir de nouvelles
liaisons ferroviaires et d’aménager des
sites d’échanges évidents (Indre, Chan-
tenay, Saint-Sébastien, La-Chapelle-sur-
Erdre) pour les transports du quotidien.

Or les besoins augmentent dans un es-
pace en croissance démographique forte
et ou les embouteillages liés aux dépla-
cements domicile-travail empoisonnent
Pair et la vie des citoyens.

La diamétralisation des services ferro-
viaires est une des solutions pour désen-
gorger la gare de Nantes. On peut imaginer
des liaisons :

- Savenay-Nantes-Ancenis, harmoni-
sées avec les TER Le Mans-Angers-Saint
Nazaire-Le Croisic plus rapides ;

- Clisson-Nantes-Savenay ;

- Chateaubriant-Nantes-Sainte-Pazanne,
avec une électrification ou l'usage de maté-
riel bimode ;

- Carquefou-Nantes-Savenay ou Nantes
Pont Rousseau - Bouaye, avec reconstruc-
tion de la ligne de Carquefou.

De nouvelles gares devraient étre
ouvertes Sainte-Luce-sur-Loire et
Bouguenais-les-Couéts en lien avec
la ligne urbaine 3 de tramway, mais
aussi des gares centrales de correspon-
dance, Ile-de-Nantes avec les lignes
2-3-4, Baco ou Petite-Hollande avec
la ligne 1. Les poles multimodaux ne
devraient pas étre de simples panneaux
publicitaires mais des lieux d’échange
brisant la logique d’une agglomération
trés centralisée.

Jérome Dyon, ANDE I

Nancy

L’AUT Lorraine porte depuis 20 ans un
projet de RER pouvant desservir Nancy
(une aire urbaine de 430 000 habitants)
et valorisant une étoile ferroviaire par-
faitement adaptée au concept de RER
(FNAUT Infos 183) : une gare de Nan-
cy-ville remarquablement située au centre
de lagglomération et offrant de nom-
breux acces faciles a pied ; et une étoile a
4 branches bien disposées et irrigant des
zones de densité variant de 100 a plus de
500 habitants/km? sans jamais tomber au-
dessous de 50 :

- Nancy - Toul a Pouest ;

- Nancy - Pont-a-Mousson et la future
gare TGV/TER de Vandiéres, voire Metz
au nord ;

- Nancy-Lunéville a Uest, avec d’ailleurs
des antennes pouvant prolonger un RER
dans Tesprit d'un S-Bahn, vers Epinal
voire Saint-Dié ;

- Nancy - Pont-Saint-Vincent au sud.

Les fréquences des trains sont encore
trés inégales suivant les branches, tous
les services ne sont pas diamétralisés, les
points d’arrét sont en nombre insufffi-
sant et inadaptés a 'évolution de I'habitat
et des activités, et des communes traver-
sées ne sont pas desservies (Vandaeuvre,
30 000 habitants).

Claude Pierre dit Barrois,
président de I’AUT Lorraine I

de la gare de Vénissieux, trés bien
connectée aux transports urbains.

Le tram-train de I'Ouest
lyonnais doit étre intégré au
syst¢éme de transport urbain (a
minima une intégration bille-
tique/tarifaire).  L'association
Lyon-Métro-Transport Public
(LMTP) réfléchit a la maniére
d’amener le tram-train, depuis
son terminus de Lyon - Saint-
Paul, en ville (quartiers Corde-
liers/Terreaux/Hétel de Ville)
et a la gare de Perrache via le
5¢arrondisssement.

Les distances inter-gares ne
devraient pas excéder 7 a 800 m

Cordemals

La Chapelle-Aulnay {

La Chapelle-

Centre Cel

Thiaucourt

N
Pont._—
St-Vincent

dans Lyon et les communes de Sl %), ) Xeuiley —. :
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On pourrait utiliser la gare de Blan-
carde comme gare de passage. Mais un
train passant par le triangle des Char-
treux devrait cisailler de nombreux iti-
néraires issus de Saint-Charles, ce qui
diminuerait la capacité de cette gare.

Par ailleurs, la gare de Blancarde,
bien quaujourd’hui desservie par deux
lignes de tramways et une ligne de
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métro, n'offre de correspondances pra-
tiques ni avec une gare routiére (alors
que la gare routi¢re de Saint-Charles
rayonne sur un trés vaste territoire
régional), ni avec les TGV et les trains
Intercités, ni avec les cars desservant
l'aéroport de Marignane.

Avec le projet de Ligne Nouvelle
Marseille-Nice est né celui d’une gare

Grenoble :un RER bien adapté
ala configuration de I'agglomération

Grenoble est située au confluent de trois
vallées le long desquelles I'urbanisation s’est
développée, une configuration trés propice
a la mise en place d’'une desserte RER of-
frant une alternative a la voiture coincée sur
les autoroutes locales saturées.

La zone dense dispose déja de 3 gares
- Grenoble, Echirolles et Grenoble-Uni-
versité-Gieres - qui permettent un bon
accés aux principaux centres urbains et au
campus universitaire. La priorité est main-
tenant de développer les liaisons vers Voi-
ron-Rives, Tullins - Saint-Marcellin et Bri-
gnoud car, aujourd’hui, les fréquences ne
sont pas encore au 1/4 d’heure en heures de
pointe, il subsiste des trous horaires de prés
de 3 heures dans la journée et il manque des
trains en soirée.

Une halte 4 Domene est nécessaire pour
compléter la desserte du territoire. Des
aménagements sont a réaliser pour le re-
tournement des trains 4 Brignoud : les tra-
vaux, pourtant financés dans le cadre de la
modernisation de la ligne du sillon alpin,
nont toujours pas commencé. La réserva-
tion de I'emprise nécessaire pour passer a 4
voies la section Moirans-Grenoble doit étre
inscrite dans les plans d'urbanisme.

Ces dessertes de type RER sont un com-
plément aux dessertes TER vers Lyon,
Valence et Chambéry. La desserte du sud
Grenoblois - parent pauvre de la desserte
en transports publics - est a réaliser par
tram-train, mieux adapté 4 la configuration
du réseau ferré. Mais une augmentation des
fréquences vers Vif pourrait étre mise en
ceuvre dés maintenant. A plus long terme
la réouverture de la ligne vers Izeaux et
Saint-Rambert permettrait de desservir ce
territoire en voie d’urbanisation.

Francois Lemaire, ADTC-Grenoble I

Un RER a Marseille ?

Le concept de RER se heurte, 2 Mar-
seille, 2 un handicap sérieux : la gare Saint-
Charles, pivot des transports régionaux, est
en cul de sac !
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souterraine a Saint-Charles, qui per-
mettra de raccorder la LGV Méditerranée
et les lignes de Miramas (par Rognac et par
Martigues) a la ligne d’Aubagne et Toulon,
et de créer ainsi un RER diamétral connec-
tant Aubagne aux deux lignes de I'étang de
Berre. Méme si la ligne Marseille - Aix-en-
Provence, ne pouvant y étre raccordée, se
trouve écartée du dispositif, cette gare serait
tout de méme un net progrés, désaturant le
neceud marseillais et allant dans le sens de la
création d'un RER. Sa construction aurait
da étre séparée du projet de Ligne Nouvelle

a leurs extrémités sont saturés dés les pre-
miéres heures de la matinée.

Une quinzaine de gares ferroviaires sont
situées dans les limites de la métropole,
avec des niveaux de desserte trés diffé-
rents (certaines sont d’ailleurs fermées).
Leur insertion dans un réseau RER (ou
TER Métropolitain) pourrait se faire sans
grandes difficultés.

Plus délicats a résoudre seraient les
problemes de saturation des sorties Sud
(vers Arcachon et I'Espagne) et Sud-
Est (vers Langon et Toulouse) de la gare
Saint-Jean, dont la solution passe par les
améliorations de capacité prévues dans
le cadre de la construction d’une ligne
nouvelle vers Toulouse et I'Espagne.
Des sillons supplémentaires seraient
alors disponibles sur ces deux axes. Avec
quelques adaptations de signalisation, la
sortie Nord, qui a fait 'objet d’une mise
a quatre voies récente, est apte a absorber
une augmentation importante du trafic.

Une desserte diamétrale par des TER
Métropolitains de la métropole Borde-
laise aurait pour avantage de fluidifier la
Gare Saint-Jean, handicapée par des lour-
deurs d’exploitation (60 % des circulations
toutes activités confondues ont été en re-
tard au départ en 2016).

La FNAUT Nouvelle Aquitaine Il

et lancée plus tot.

Seuls des trains Toulon-Aix directs
par les Chartreux, avec arrét a Blan-
carde, limités 4 un ou deux par heure
pour ne pas créer trop de cisaillements,
sont donc envisageables 4 court terme.
Compte tenu du matériel TER dispo-
nible en PACA, ces trains seraient 2
traction diesel alors qu'une partie du
parcours est électrifiée.

Claude Jullien, FNAUT PACA Il

Bordeaux : un TER métropolitain

La nécessité d'un RER (ou TER
Métropolitain) a Bordeaux simpose
comme une évidence : l'aire urbaine,
qui compte 1 200 000 h  (aujourd’hui
la cinqui¢me de France), ne peut étre
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efficacement desservie que par un ré-

seau ferré majeur utilisant la présence
favorable d’une étoile ferroviaire a sept
branches (dont six sont électrifiées) et
d’une ligne de ceinture ouest.

Chaque année la population aug-
mente de plus de 10 000 habitants et
les encombrements deviennent récur-
rents sur la rocade autoroutiere, qui
cumule trafic de transit (plus de 9000
camions par jour) et trafic local lié a
une périurbanisation galopante en
raison de I'augmentation des prix du
foncier au centre.

Trois lignes de tramway totalisant
environ 80 km ont été construites
depuis I'an 2000. Des extensions
du réseau sont prévues mais elles ne
concernent que 'agglomération dense
au sens strict, et les parcs-relais situés
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Dés novembre 2022, un communiqué de presse de la FNAUT estimait qu’en ce qui concerne les
RER métropolitains, une politique semblait se dessiner :

En annoncgant son souhait de voir se réaliser une dizaine de projets de RER métropolitains ou de
Services Express Métropolitains (SEM), le Président de la République semble vouloir donner un
débouché concret a la LOM. Sous limpulsion de la Premiére ministre, alors ministre des
Transports, le gouvernement avait inscrit cet objectif dans la LOM. Sur la base des travaux de la
FNAUT (cf. FNAUT Infos 262), SNCF Réseau était chargé de faire un état des lieux et un crédit
d’étude de 30 millions d’euros était inscrit au budget. Les élections régionales en ont fait un sujet
(projets a Bordeaux, Lyon, Nantes, Rouen, Strasbourg...).

1 — Mailler les territoires urbains et métropolitains

Les réseaux de transports publics se sont beaucoup développés ces dernieres années, depuis la LOTI,
relayés par le Grenelle de I’Environnement et les quatre appels a projets de Transports Collectifs en
Site Propre. Le dernier en date a sélectionné cent projets et, au vu du succes, son budget a été doublé
par Monsieur Castex (porté a 900 millions d’euros).

Métro, Tramways, BHNS allongent leurs lignes pour mieux répondre aux besoins de mobilité, d’acces
aux emplois, aux formations, aux services qui se concentrent sur les métropoles. Mais les périphéries
et les 19 et 2°mes couronnes restent mal desservies et ne permettent pas de réduire la dépendance a
I’automobile et aux énergies fossiles. Les gilets jaunes 1’ont montré avec force.

2 — Réussir I’intégration des réseaux urbains et ferroviaires

Aux cotés des Autorités Organisatrices métropolitaines, les régions ont rajeuni certaines lignes de TER
en les revitalisant et renouvelant leur matériel. Mais le réseau ferré régional composé d’étoiles
ferroviaires vieillissantes, des petites lignes périurbaines délaissées et abandonnées, d’un ensemble de
petites gares et haltes ferroviaires, lieux d’échanges sur lesquels peuvent se connecter les mobilités
douces, constitue un potentiel important. Sa rénovation et 1’intégration des deux réseaux urbain et
ferroviaire est la réponse adéquate et nécessaire a ces besoins de mobilité des habitants des territoires
périphériques.

3 — La FNAUT propose le 5™ appel a projets de Transports Collectifs en Site Propre sur cette
thématique

Dés la nomination du ministre des Transports, la FNAUT a proposé, sur le modéle du 4°™ appel a
projets du Grenelle, un 5™ appel a projet encourageant les AO métropolitaines et les AO régionales
a concevoir et présenter des projets conjoints, a en définir la gouvernance (syndicat mixte,
établissement public...) et a en proposer le financement : contribution de I’Etat, versement mobilité,
contribution régionale (avec une part accrue de TICPE).

Ce maillage des territoires métropolitains doit se doubler d’un maillage du territoire national,
renouvelant la desserte des villes moyennes par le TGV et les trains Intercités de jour et de nuit, comme
la FNAUT I’a exposé lors de son colloque sur les villes moyennes du 10 octobre 20193,

2 https://www.fnaut.fr/rer-metropolitains-enfin-une-politique-semble-se-dessiner/
3 https://www.fnaut.fr/actes-du-colloque-les-deplacements-dans-les-villes-moyennes/
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En mai 2023, la FNAUT a défini sa position de la FNAUT sur la relance des Services Express
Régionaux Métropolitains* :

POSITION FNAUT — MAI 2023
Une relance des RER ?

Dans un message diffusé sur ""YouTube'" le 27 novembre 2022, le Président de la
République a affirmé sa volonté de développer un transport ferroviaire du quotidien
de type RER dans dix métropoles frangaises. Le Premier Ministre est chargé de mettre
en ceuvre ces projets, mais ni la liste des heureuses élues, ni les éventuels
engagements financiers de I'Etat n'ont été précisés. De cette communication
considérée comme une annonce nouvelle, c'est surtout le terme de RER qui a retenu
l'attention des media et des agglomérations potentiellement concernées.

Un objectif de la LOM

Pourtant cet objectif n'est pas nouveau. En effet la Loi d'Orientation des Mobilités (LOM) de décembre
2019 a fix¢é une ambition forte de doublement de la part modale du train dans les grands poles urbains
et a demandé SNCF Réseau de présenter un plan d 'ensemble au gouvernement. Cet organisme a réalisé
et publi¢ en mars 2020 un schéma directeur sous le titre "Etoiles ferroviaires et services express
métropolitains". Dans ce document outre une analyse compléte du contexte de la métropolisation, des
esquisses de projet sont présentées pour une quinzaine d'agglomérations ainsi que des
recommandations pour leur mise en oeuvre.

Plusieurs agglomérations identifiées dans ce schéma comme susceptibles d'étre intéressées ont depuis
lors lancé des études et méme pour certaines d'entre elles (Bordeaux, Strasbourg en particulier) engagé
des actions concretes de renforcement des dessertes ferroviaires sous des vocables différents.

Qu'entend-on par cet acronyme RER ?

Quand on évoque un RER, on pense immédiatement a la Région Parisienne. Celle-ci comporte a la
fois des lignes de banlieue a forte fréquence baptisées Transilien, et un réseau RER. Commencé depuis
pres de 50 ans, le RER Francilien se compose aujourd’hui de cinq lignes, dont certaines en cours
d'extension. Quelles sont leurs principales caractéristiques :

- elles sont traversantes et ont nécessité d'importants travaux d'infrastructures nouvelles
particuliérement onéreux avec une aide massive de I'Etat,

- elles présentent des fréquences importantes supérieures au Y4 d'heure pendant une large plage
horaire,

- la part modale des déplacements qu'elles assurent est conséquente (50% pour le ferroviaire en
IDF),

4 https://www.fnaut.fr/position-fnaut-une-relance-des-rer/
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- larégion Ile-de -France en sa qualité d'Autorité Organisatrice de la Mobilit¢ (AOM) a mis en
place un Syndicat unique (IDFM) qui finance les infrastructures et décide de l'exploitation de
ces lignes confiée aujourd'hui a la SNCF et a la RATP selon un découpage historique,

- elles s'étendent a l'espace de la région,

- elles s'utilisent avec un billet unique commun avec les autres modes de transport public.

L'exemple allemand mérite également d'étre analysé. On compte dans ce pays 19 réseaux de S-Bahn
au gabarit ferroviaire et 6 au gabarit tram-train. Le concept est né a Berlin en 1920 et s'est développé
a partir des années 1960-1970 sur | 'ensemble du territoire. En RFA, la législation prévoit une
participation financiére de 1'Etat Fédéral pouvant aller jusqu'a 50% des investissements
d'infrastructure.

Un S-Bahn est défini de maniere précise par la littérature technique. C'est un systeme de transport
ferroviaire utilisant des rames réversibles adaptables en fonction du trafic avec des arréts espacés, des
portes d'acces larges,un plancher des véhicules a la méme hauteur que le quai et une fréquence
inférieure ou égale a 20 minutes.

11 faut noter que les réseaux dépassent largement les limites d'une agglomération pour s'étendre a toute
une région urbaine ou a une ville et son hinterland régional et qu'une coordination tarifaire est prévue
avec I'ensemble des transports publics de la région. Au vu de ces caractéristiques, 1'objectif affiché par
le Président de la République de réaliser des RER stricto sensu, comparables au réseau Francilien ou
au systetme allemand, dans dix agglomérations ne peut étre que de long terme et nécessiter des
investissements conséquents. A moyen terme il est plus logique de parler du développement d'un
transport ferroviaire du quotidien.

La situation actuelle

Les caractéristiques des projets les plus avancés sont loin de correspondre a celles du RER Francilien,
des réseaux de S Bahn allemands ou du réseau franco-suisse CEV A organisé autour de Geneve (Léman
express) qui peut également lui étre comparé. D'ou une question sémantique se pose : comment les
nommer ?

Chaque cas est particulier car les projets couvrent des espaces géographiquement différents. Si tous
dépassent les limites de 1'aire urbaine, ils s'en ¢loignent plus ou moins (beaucoup a Bordeaux, moins
a Strasbourg) tout en restant a l'intérieur du département (mais le REME de Strasbourg envisage a
terme une desserte transfrontaliere). Les infrastructures nouvelles sont absentes ou de faible
importance, le caractére traversant est plus ou moins marqué, le maitrise d'ouvrage est organisée de
maniéres diverses. Dans ces conditions, il sera difficile de trouver une dénomination unique a l'instar
des systémes allemand, suisse, espagnols, etc. pourtant bien nécessaire pour renseigner l'usager
occasionnel sur ce qu'il peut en attendre (fréquence en particulier).
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Les conditions de réussite des projets

Pour la FNAUT il s'agit en premier lieu de réaffirmer que les transports ferroviaires doivent constituer
l'armature principale indispensable des transports de l'aire urbaine et au-deld, étre connectés aux
transports publics urbains, suburbains et régionaux par I’intermédiaire de Poles d’Echanges
Multimodaux (PEM). Mais dans ce contexte en pleine évolution, il convient de déterminer un certain
nombre de points de vigilance pour s'assurer de la réussite de tels projets, méme si dans une premicre
étape il ne s'agit que d'utiliser au maximum la capacité du réseau existant.

Il est ainsi indispensable, sauf a ruiner les efforts entrepris, d’accompagner le développement des RER
d’une intégration de I’information, de la billetterie et de la distribution entre les différents prestataires
de mobilité (ce qui est aujourd’hui loin d’étre le cas dans la grande majorité des régions urbaines).

L'offre doit étre de qualité (fréquence, desserte traversante partout ou elle est possible, amplitude
horaire importante, service de journée avec horaires réguliers, service incitatif les fins de semaine). Le
matériel doit étre doté d'une forte capacité d'emport et de performances en termes d'accélération et de
freinage. L'augmentation des flux de voyageurs doit étre anticipée (accessibilité, fluidité).

Il faut s'assurer que les études prennent en compte I'ensemble des trafics (TGV, Intercités, TER, fret,
autoroutes ferroviaires) dans une approche globale car un transport de type RER renforce
I'hétérogénéité des services. Strasbourg a la chance, comme Metz et Mulhouse, de disposer d'un
itinéraire de contournement pour le trafic marchandises. Ce n'est pas le cas pour les autres grandes
villes. Dans ces interventions publiques, SNCF Réseau ne manque pas d'indiquer qu'il n'existe pas de
problémes majeurs de renforcement de capacité sur les lignes mais que les nceuds restent le point dur
pour le développement des circulations. A titre d'exemple, pour transférer sur le ferroviaire 20% des
10 000 camions en transit quotidien sur la rocade, il faut faire passer 25 trains de fret par jour dans
chaque sens en gare de Bordeaux. Ce sera difficile a réaliser sans investissements lourds méme apres
la réalisation du Grand Projet ferroviaire du Sud-Ouest.

La mise en place du réseau express local s’accompagne du développement de pdles principaux de
transport dans 1’agglomération (points de correspondances entre lignes périurbaines et régionales,
entre ferroviaire et transport collectif routier). Les usagers en attendent un acces ¢élargi a tous les modes
de la mobilité (y compris vélos, véhicules partagés, etc.), ainsi qu’a 1’information et 1’achat de titres
de transport, qui ne doivent pas étre assurés que par les gares centrales.

Pour un meilleur équilibre des flux de transport, pour encourager la ville des courtes distances et
faciliter la vie des habitants, la coordination des programmes d’urbanisation et de transport est trés
souhaitable, visant en particulier des quartiers de gare bien équipés en services et commerces, et plus
généralement une plus grande mixité des fonctions urbaines.

L'importance d'une Maitrise d'Ouvrage unique, solide et responsable financiérement et techniquement
est primordiale : il ne s'agit pas seulement de construire des clés de financement des investissements
et des "déficits" de fonctionnement, mais de pouvoir gouverner dans les moments difficiles (aléas des
travaux, révision des couts, délais, etc.). La constitution d'un syndicat mixte région/métropole est une
solution intéressante. La question du financement est essentielle car I'ampleur des travaux a envisager
est considérable. Il faudra certainement réfléchir a des solutions mobilisant sous forme de taxe la
valeur ajoutée créée par ces réseaux.
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Il faut prendre en compte le changement des modalités d'exploitation et de maintenance induit par le
systéme RER (forte fréquence, amplitude horaire, mise a disposition des matériels, circulation en mode
dégradé, information des voyageurs, installations de garage des rames et de maintenance légere en
bout de ligne, etc.).

Méme si le projet ne peut que se réaliser que progressivement, il convient de fixer un objectif final
ambitieux d'augmentation de 1'offre et de report modal et de prévoir les étapes d'aménagement et de
renforcement des infrastructures. A Bordeaux, l'objectif de 38 000 voyageurs/jour pour 2030
(18 000 aujourd'hui) n'aura qu'un impact faible sur les déplacements quotidiens. Il faudra
nécessairement voir plus grand, ne serait-ce que pour éviter que des premiers investissements de court
terme soient a revoir lors de la montée en puissance du projet.

Détourner une partie significative du trafic automobile vers le chemin de fer doit constituer un objectif
essentiel. Cela suppose I’adjonction, dans chaque gare ou point d’arrét desservis d’un pole d’échange
multimodal (PEM) dimensionné selon le transfert modal escompté et vers lequel doivent converger
des lignes routicres de rabattement

De plus, il ne faut pas oublier que les étoiles ferroviaires existantes qu'il est proposé d'utiliser pour la
mise en place des systémes de RER, sont principalement radiales, ne desservent pas I'ensemble du
territoire de l'aire urbaine et ne peuvent répondre que partiellement par les liaisons traversantes aux
besoins de transport de rocade (banlieue a banlieue). Pour ces deux raisons, la mise en place des cars
express disposant de priorités de circulation (feux tricolores, voies réservées, portions de site propre,
etc.) doit impérativement €tre intégrée au projet.

Deux options s'offrent pour l'exploitation du réseau : soit une DSP individualisée soit une insertion
dans la convention régionale TER. Les deux hypothéses ont leurs avantages et leurs inconvénients :
seules les caractéristiques locales peuvent permettre de trancher.

La participation des usagers

Enfin et c'est sans doute le point de vigilance le plus important, il est nécessaire que la place des
représentants des usagers, dans la préparation et le suivi du projet soit bien précisée et suffisante pour
leur permette de donner leur avis sur le projet et ses différentes phases (études, découpage et réalisation
des travaux). Bien sir, I'objectif souhaitable est le systéme francilien (participation d'un représentant
des usagers au conseil d’administration du maitre d'ouvrage) mais d'autres formes peuvent étre
envisagées dans un premier temps (comité technique, comité des partenaires par exemple).
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La FNAUT a réitéré en juin 2023, ses exigences sur des aspects essentiels des SERM, en amont
des travaux parlementaires d’examen de la proposition de loi’:

Une proposition de loi qui prépare I’avenir mais qui demande a étre précisée quant a la
gouvernance des projets et au role de I’Etat.

Les services express régionaux métropolitains (SERM) sont pour la FNAUT une priorité pour
desservir ’aire d’attractivité des métropoles. Leur mise en place rapide demande progressivité et
pragmatisme. La FNAUT se réjouit d’une procédure parlementaire accélérée, qui cependant fait
impasse sur des aspects essentiels.

Une gouvernance complexe dont les usagers sont absents

Le périmetre du SERM couvre ’aire d’attractivité d’une métropole : il doit donc correspondre a la
politique d’aménagement du territoire et permettre de maitriser 1’'urbanisation et la consommation
d’espace. Cela exige une gouvernance claire, puissante et réactive associant les collectivités
concernées. Le schéma retenu par la proposition de loi, qui intégre d’emblée une pluralité de
partenaires, risque de complexifier la décision et de retarder les programmes de réalisation. En 1’état
du texte, il est a craindre que les projets déja en route (Bordeaux, Strasbourg...), n’entrent pas dans les
critéres retenus par le texte de loi. La procédure, pour étre efficace, doit retenir une mise en place
progressive des étapes constitutives d’un SERM avant d’en fixer les détails, étant entendu qu’un
SERM ne peut se concevoir qu’en connexion avec les autres modes de transport, publics ou privés. En
outre, comme la loi d’orientation des mobilités (LOM) I’a institué en Ile de France, la participation
d’un représentant des associations d’usagers des transports est indispensable pour assurer la prise en
compte de leurs attentes concretes.

Le role de ’Etat est a préciser et a clarifier

La proposition de loi renvoie a un décret le soin de définir les modalités d’élaboration du contenu du
cahier des charges, mais ne désigne pas d’instance indépendante habilitée a accorder le statut de
SERM. La FNAUT considére que c’est a la loi de préciser les conditions de ’attribution du statut et
les critéres qui devront impérativement figurer au cahier des charges. La future loi devra imposer un
schéma de financement des investissements et des colts de fonctionnement du SERM, ainsi que la clé
de répartition entre les engagements de chaque collectivité et préciser la contrepartie apportée par
I’Etat dans le projet.

La FNAUT appelle le Sénat et la commission mixte paritaire a enrichir cette proposition avec ces
points essentiels, pour que 1’outil 1égislatif associe efficacité et concertation dans la construction des
projets.

3 https://www.fnaut.fr/osons-les-services-express-regionaux-metropolitains/
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1.2 Les propositions de la FNAUT a la suite de la loi sur les Services Express Régionaux
Métropolitains

Les préconisations de la FNAUT sont reprises dans des propositions d’amendements a la proposition
de loi sur les SERM.

PROPOSITIONS D’AMENDEMENTS A LA PROPOSITION DE LOI N° 1166 RELATIVE

AUX SERVICES EXPRESS REGIONAUX METROPOLITAINS

Comme elle I’a indiqué lors de I’audition le 17 mai 2023 de ses représentants par la Commission du
développement durable et de I’aménagement du territoire de I’Assemblée Nationale, la FNAUT
appuie totalement la création de Services Express Régionaux Métropolitains. Il s’agit d’une
solution d'avenir a apporter aux problémes de congestion entre centres et périphéries, dont la FNAUT
souhaite une mise en place progressive et rapide.

A cet effet, la FNAUT propose les amendements suivants :

1. Gouvernance

ARTICLE 1

Compléter 1’alinéa 4 par les dispositions suivantes : « Les collectivités locales concernées doivent se
regrouper pour constituer un maitre d'ouvrage unique sous la forme de leur choix. Son instance
délibérative doit comprendre au moins un représentant des associations d'usagers des transports.

Il pourra étre constitué une société de projet locale dédiée.

Le périmétre du SERM défini par le maitre d'ouvrage, correspond au moins a l'aire d'attraction de la
métropole ».

EXPOSE SOMMAIRE

La réalisation d’'un SERM se place sur un long terme, cette opération rencontrera inévitablement des
difficultés techniques, réglementaires et financiéres qui devront étre traitées par un maitre d’ouvrage
fort et réactif regroupant les collectivités locales concernées. La participation d’un représentant des
associations d’usagers des transports se fait sur le modele de ce que la LOM a prévu pour la
gouvernance d’IDFM : un représentant sicge au CA d’IDFM, ce qui assure la représentation effective
des intéréts des usagers.
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La possibilité de constituer une société de projet locale dédiée est instituée afin de permettre la création
d’une assiette fiscale locale notamment dans la perspective de pouvoir emprunter.

Conformément I’exposé des motifs de la proposition de loi qui indique : « pour maximiser 1’efficacité
des SERM, ils doivent étre coordonnés avec les autres politiques publiques d’aménagement du
territoire, en particulier la maitrise de I'urbanisation et la consommation d’espace » : le périmetre du
SERM doit correspondre a I’aire d’attraction de la métropole.

2. Financement

ARTICLE 1

Compléter 1’alinéa 6 par les dispositions suivantes : « Le maitre d'ouvrage du SERM doit élaborer un
schéma de financement des investissements et du fonctionnement du service prévoyant une répartition
claire des engagements de chaque collectivité partie prenante ».

EXPOSE SOMMAIRE
Cette proposition est en cohérence avec la proposition relative a la gouvernance, afin d’instituer un

maitre d’ouvrage solide, doté de clés de répartition des ressources et des financements préalablement
définies et capable de vision prospective.

3. Statut de SERM

ARTICLE 1

Compléter 1’alinéa 8 par les dispositions suivantes : « Le décret prévoit les modalités d'élaboration
d'un cahier des charges et de désignation d'une instance indépendante habilitée a donner un avis
conforme sur sa recevabilité avant approbation par I'Etat. Il précise les conséquences, en particulier
financieres, de I’attribution du statut de SERM. Le cahier des charges accorde une attention particuliere
a l'articulation entre politiques locales d'urbanisme et développement du SERM ».

Le cahier de charges traite obligatoirement des composantes de service du SERM, notamment les
dessertes, la multimodalité, la billettique et la tarification.

EXPOSE SOMMAIRE

La loi doit mieux préciser les modalités d’attribution du statut et les points obligatoires qui doivent
figurer dans le cahier des charges prévu par le décret a intervenir.
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4. SGP

ARTICLE 2

Compléter 1’alinéa 40 par : « Le recours a I’établissement public SGP ou a I'une de ses filiales résulte
de la seule décision du maitre d'ouvrage ».

EXPOSE SOMMAIRE

L’initiative de la création des SERM relevant des collectivités locales, il leur revient de faire appel a
un appui extérieur.
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Les représentants de la FNAUT ont été auditionnés sur les SERM par la Commission des
finances, de I’économie générale et du contréle budgétaire de 1'Assemblée Nationale le 6
septembre 2023 et ont notamment développé les points suivants :

Audition de la Fédération nationale des associations d’usagers des transports (Alain Roux et Alain
Richner) par Mmes Christine Arrighi et Eva Sas
Paris, le 6 septembre 2023

1. La Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports (FNAUT) rassemble 160
associations regroupées dans 11 fédérations régionales.

2. De nombreuses agglomérations sont concernées par une densification des transports
ferroviaires. Pour une quinzaine environ, un SERM au sens strict constitue un objectif
hautement souhaitable a moyen terme (quinze a vingt ans).

3. Les besoins de financement sont trés importants. Pour Bordeaux, 680 millions d’euros pour
passer de 18 000 a 38 000 voyageurs/jour en 2030 (les déplacements quotidiens totaux actuels
sont de 3 millions). La FNAUT souhaite une démarche pragmatique permettant une
amélioration pour l'usager dés les premiéres dépenses engagées (tranches fonctionnelles).

4. Le modéle allemand nous agrée : 'Etat s'engage a financer les projets & hauteur d'un certain
pourcentage tant pour l'investissement que pour le fonctionnement. Les organes locaux de
gouvernance, qui peuvent étre organisés différemment d'un land a 1'autre, assument le reste des
cotts d'investissement et une partie des frais de fonctionnement non couverts par les usagers et
I’Etat fédéral.

5. La recommandation du COI est pertinente : les études préalables doivent aborder les deux
aspects investissement et fonctionnement. La problématique des frais de fonctionnement des
SERM est identique a celle des transports urbains qui constitue une grande préoccupation pour
la FNAUT.

6. La loi de finances 2024 doit comporter un effort important ne serait-ce que pour assurer le
financement des études et la satisfaction des engagements pris par I’Etat (cas de Bordeaux par
exemple).
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7. Les projets de SERM constituent une partie de la réponse aux défis posés par les zones a faible
émission, car les émissions de gaz a effet de serre proviennent en grande majorité des échanges
agglomération/périphérie. Cependant, la proportion des déplacements assurés par le SERM
restera faible et les temporalités sont donc différentes.

8. Le REME de Strasbourg a été mal préparé ce qui ne remet pas en cause sa nécessité. Mais des
lecons des principales carences de I’opération doivent étre tirées pour la réussite des autres
projets :

- aucune concertation avec les associations d’usagers,

- aucun diagnostic des investissements a réaliser sur le réseau (en ligne et en gare de
Strasbourg), la 4éme voie au nord ne résolvant pas tout,

- aucune réflexion sur 1’électrification des lignes concernées (voir exemple de Fribourg-en-
Brisgau en Allemagne) pour permettre la mise en place de lignes diamétralisées,

- exclusion du REME des lignes Strasbourg Lauterbourg et Strasbourg Kehl Offenburg,

- aucune réelle réflexion sur une mise en ceuvre échelonnée dans le temps,

- aucune analyse sur les effets en amont (vallée de la Bruche, nord de Haguenau) et sur le
TER 200 vers Mulhouse et Bale quant a la saturation des voies,

- aucune communication lors de la mise en place,

- aucun signe distinctif par rapport au réseau Fluo Grand Est,

- aucune analyse des connexions avec les cars interurbains (gérés pourtant par la Région
Grand Est), ni avec les transports a la demande (gérés par les EPCI),

- aucun travail sur les poles multimodaux et la création de parkings-relais trés en amont,

- aucune réflexion sur une tarification unique a mettre en place avec les EPCI concernés.

En conclusion, I’approche nécessairement systémique d’un projet de SERM n’a pas été
respectée a Strasbourg.

9. La proposition de loi adoptée par 1'Assemblée Nationale traite insuffisamment des problémes
de gouvernance et de financement. Un projet de SERM nécessite un montage institutionnel et
financier robuste. Les acteurs incontournables sont nombreux : Etat, région, département(s),
métropole, communauté de communes ayant pris la compétence mobilité, SNCF Réseau,
SNCF Gares et connexions. La maitrise d’ouvrage doit étre solide pour affronter les aléas
techniques et financiers qui ne manqueront pas de se produire pour un projet d'une aussi longue
durée.

La FNAUT demande qu'une place soit réservée aux usagers dans l'instance de gouvernance a
I'exemple du dispositif retenu par 1’lle-de-France (présence de la FNAUT au comité des
partenaires et au conseil d’administration d’Ile-de-France Mobilités).
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10.

11.

Dans un premier temps il s'agit d'améliorer l'existant (voies, signalisation, commande
centralisée, ¢électrification éventuelle, etc.). La construction d'infrastructures nouvelles ne
viendra que (beaucoup ?) plus tard. L'intervention de la SGP ne serait vraiment utile que dans
ce dernier cas. Aujourd’hui comment articuler l'intervention de deux entités sur le méme réseau
? Selon la FNAUT, c'est l'instance locale de gouvernance qui devra rester maitre de la décision
de faire appel ou non a la SGP qui peut constituer un gisement de compétences tres utile.

Les projets de SERM doivent étre conduits en liaison étroite avec les divers plans d’urbanisme
(PLU1, SCOT, SRADDET, etc.). Sera-ce suffisant pour assurer la nécessaire cohérence des
politiques publiques ? Faut-il aller plus loin et se poser la question de la compétence de
l'instance de gouvernance dans ce domaine. Faut-il modifier la répartition des compétences en
faveur des agglomérations en étendant leur compétence urbanisme sur la zone desservie par le
SERM (exemple du SYTRAL a Lyon) ? A minima des contrats d'axe de desserte du SERM
doivent étre conclus entre I'agglomération et les collectivités appartenant a son aire d'attraction
urbaine.

L'exemple allemand, déja cité plus haut, nous parait pertinent et a suivre. A noter que des
SERM existent déja dans plusieurs pays européens (Pays-Bas, Belgique, Italie, Espagne,
Grande-Bretagne, Suisse). La France est trés en retard dans ce domaine.

Une derniére remarque hors questionnaire : les études de SERM doivent prendre en compte la situation
et le développement souhaitable des autres trafics : fret et grandes lignes. Beaucoup de grandes gares
du territoire ont des capacités insuffisantes pour satisfaire les ambitions affichées par les Pouvoirs
publics et certains contournements ferroviaires sont absolument nécessaires comme celui de Lyon par
exemple (projet CFEL).
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L'actualité¢ des SERM est multiple et abondante (novembre 2023).

Tout d'abord, la proposition de loi relative aux SERM poursuit son parcours législatif. Transmise apres
adoption par I'Assemblée Nationale au Sénat, ce dernier 1'a modifiée ce qui a entrainé la réunion d'une
Commission Mixte Paritaire (CMP) qui a élaboré un texte déposé le 9 novembre 2023. La prochaine
étape est prévue a la mi-décembre lorsque I'Assemblée Nationale se prononcera sur le texte de la CMP.

Que retenir de ce document encore transitoire ?

Tout d'abord quelques points positifs qui répondent a certaines des exigences de la FNAUT (FNAUT-
INFO n°303). La prise en compte de tous les trafics (TGV, TER, Fret, Ouigo rapides et lents) dans la
préparation du projet est affirmée comme nécessaire. L'obligation de vérifier la cohérence du projet
avec les documents de planification territoriale régionaux et locaux du périmétre concerné va
également dans la bonne direction pour assurer la cohérence urbanisme/mobilité indispensable a
l'efficacit¢ du SERM.

En revanche la gouvernance pose encore question. L'obligation de constituer un Groupement d'Intérét
Public (GIP) ou une autre structure ad hoc pour piloter le projet est positive car allant dans le sens de
l'unicité de la décision. Toutefois son fonctionnement interne tel que prévu par le texte ne garantit pas
sa réactivité en cas de difficultés financieéres ou techniques. En effet cette structure composée des
maitres d'ouvrage et des financeurs du projet devra passer une convention avec ces derniers et 1'Etat :
il est permis de craindre de difficiles négociations pour la préparer et de douter de 1'efficacité d'une
organisation aussi complexe On aurait pu envisager la constitution d'une Société Publique Locale ou
d'un Etablissement Public Territorial conférant ainsi a l'institution de gouvernance un véritable pouvoir
d'action et de décision.

L'attribution d'un statut de SERM par le ministre chargé des transports constitue une autre
interrogation. Il suppose une phase de concertation préalable entre de nombreuses parties prenantes
qui devront élaborer un dossier de proposition conjointe de la Région et des AOM qui participent au
financement. Ce dossier devra aborder les questions du montant des investissements et de la répartition
des couts de fonctionnement (une autre exigence de la FNAUT). Quels seront les critéres a remplir
pour 'obtention du statut ? Espérons qu'ils ne comprendront pas de maniére exhaustive la satisfaction
de tous les objectifs d'un SERM mentionnés a l'article L. 1215-6 du code des transports, sinon un long
délai est a craindre pour la préparation du dossier et donc le démarrage du service. La FNAUT aurait
préféré une mise en place progressive et pragmatique du service sans formalisation administrative trop
complexe.

D'ailleurs le texte de la commission mixte paritaire ne dit pas si l'attribution du statut conditionnera le
financement de I'Etat. Ce serait logique mais dans ce cas ni Bordeaux, ni Strasbourg ne seraient
aujourd'hui éligibles aux aides nationales.

Le texte de la commission mixte paritaire contient I'obligation d'avoir élaboré un contrat de mobilité
(ou de le réaliser dans les six mois) pour bénéficier du statut. Ceci suppose que le découpage des
bassins de mobilité effectué par la Région corresponde avec le périmétre du service ce qui est loin
d'étre le cas. Encore des délais a prévoir car la préparation de ces contrats se révele poussive...
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Le point le plus négatif de ce texte réside toutefois dans l'absence des Associations d'usagers dans les
instances de pilotage du projet. La FNAUT est pourtant intervenue plusieurs fois auprés de
parlementaires et encore derniérement lors du colloque sur le théme des SERM organisé par le Sénat
le 16 octobre, pour rappeler cette exigence. Il ne s'agit pourtant que d'aligner la situation des SERM
sur celle d'IDFM qui comprend un représentant des usagers au sein de son Conseil d'Administration.

Ensuite l'automne a vu le déroulement de deux enquétes publiques concernant directement ou
indirectement les SERM de Toulouse et Bordeaux

En premier lieu, une enquéte publique préalable aux déclarations de projet de travaux nécessaires au
lancement de la ligne Arcachon-Libourne du SERM de Bordeaux s'est déroulée du 20 septembre au
20 octobre 2023. Son but est d'informer les habitants des communes concernées des travaux envisageés
(nouvelle gare, réalisation de terminus, etc.) et des dispositions prévues pour minimiser leurs impacts
négatifs. Le dossier soumis a enquéte comprend une étude d'impact du projet sur I'environnement et
son étude socio-économique.

C'est surtout cette derniére qui doit retenir l'attention. En effet le service envisagé qui consiste
essentiellement a utiliser les capacités disponibles de l'infrastructure existante ne conduira qu'a un
faible report modal malgré les 700 M€ dépensés en investissement et 1'augmentation importante de
l'offre (charges supplémentaires de fonctionnement non chiffrées pour la Région et la Métropole). En
effet la diamétralisation ne serait que peu utilisée par les voyageurs et les deux lignes concernées
connaissent déja une part modale conséquente. Le principal bénéficiaire sera SNCF Réseau qui
disposera aux frais des collectivités d'une fluidification du trafic en gare de Bordeaux. L'étape suivante
qui permettra d'attirer plus de voyageurs nécessitera des travaux importants et couteux mais dont le
montant reste inconnu aujourd'hui. Le commissaire enquéteur n'a pas encore fait connaitre son avis.

Puis une enquéte publique préalable a la demande d'autorisation environnementale concernant les
aménagements ferroviaires du nord de Toulouse liés a l'arrivée de la nouvelle ligne TGV venant de
Bordeaux s'est déroulée du 6 novembre au 5 décembre 2023. Cette augmentation de capacité du réseau
bénéficiera également au projet de SERM Toulousain. Un point d'inquiétude ressort toutefois de la
lecture du dossier d'enquéte: I'étude d'impact demandée de manicre explicite par 1'Autorité
Environnementale dans sa décision de septembre 2023 est absente. SNCF Réseau semble considérer
que I'¢tude d'impact figurant dans le dossier d'enquéte préalable a la DUP est suffisante. Mais elle a
dix ans... Attendons I'avis du Commissaire-Enquéteur.
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Une loi pour accélérer ...ou retarder la mise en place des SERM ?

A la suite de 1’annonce du Président de la République portant sur la réalisation de RER dans les
agglomérations de province, le Président de la Commission du Développement Durable de
I’ Assemblée Nationale, Jean-Marc Zulesi a déposé une proposition de loi visant a accélérer leur mise
en place. Aprés examen par les deux Assemblées parlementaires et la réunion conclusive d’une
Commission mixte paritaire (CMP), la loi 2023-1269 du 27 décembre 2023 relative aux services
express régionaux métropolitains a été promulguée le 27 décembre 2023.

Rappel des points de vue défendus par la FNAUT pendant la phase de préparation de la loi (auditions
et colloques).

Pendant la phase d’examen de la loi, la FNAUT a été auditionnée a quatre reprises par les Commissions
chargées de la préparation de son examen en séance plénicre et a participé a un colloque organisé par
le Sénat. Elle a défendu, en particulier les propositions suivantes :

e [L’adoption d’une approche pragmatique et progressive. Chaque euro dépensé doit apporter une
amélioration immédiate pour 1’usager en utilisant au maximum les capacités techniques
existantes, sans attendre ‘’le grand soir’’ du réseau complet.

e Lamise en place d’une gouvernance efficace et réactive adaptée a la conduite d’un projet de
long terme long susceptible de rencontrer de multiples aléas techniques et financiers.

e [’¢laboration d’un plan de financement solide engageant les différents partenaires et portant
sur ’investissement et le fonctionnement du service.

e Et sans conteste la plus importante, la nécessaire implication des associations d’usagers a la
gouvernance du projet a I’instar du dispositif mis en place par la LOM pour la région Ile-de-
France qui prévoit une place au conseil d’administration pour celles-ci.

L’analyse de la loi par la FNAUT.
La loi votée peut étre déclinée en six axes principaux.
1. La définition du service

L’article ler définit dans le détail la consistance d’un « service express régional métropolitain » (qui
sera désigné dans la suite du document par 1’acronyme SERM). Ses ¢léments constitutifs sont
nombreux et visent a D’exhaustivité : depuis I’armature ferroviaire jusqu’aux pistes cyclables
desservant les gares du réseau en passant par les aires de covoiturage.

Certaines préoccupations exprimées par la FNAUT et qui conditionnent la réussite du projet ont été
prises en compte. Il s’agit par exemple de la prise en compte de 1’'urbanisation a proximité des gares
de maniére a lutter contre 1’étalement urbain et favoriser le report modal ou de la nécessaire intégration
du service avec les autres réseaux de transport.
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2. Le statut

Le statut de SERM est conféré par arrété du Ministre chargé des transports sur la base d’une
proposition conjointe de la région et des AOM concernées. Il faut espérer que les critéres d’obtention
du statut ne reprendront pas 1’ensemble des ¢éléments figurant dans la définition du service. Vu le
nombre de partenaires incontournables (Etat, région, départements, Agglomérations et AOM locales,
SNCF réseau, SNCF gares et connexions, Communautés de communes, communes) la mise en
mouvement collective et 1’élaboration de 1’implication financi¢re de chaque partie prenante risque de
s’avérer longue et difficile et d’entrainer des couts de transaction élevés.

La FNAUT ne peut que plaider pour un statut simple, attribu¢ par une instance indépendante,
permettant un démarrage progressif du service comme aujourd’hui a Bordeaux ou a Strasbourg dont
les projets pragmatiques ne passeraient pas le filtre d’un statut reprenant tous les ¢éléments de sa
définition législative.

La préparation du statut et la vérification de la recevabilité du projet devraient pour la FNAUT, étre
confiés a une instance indépendante et non, comme le prévoit la loi laissée a la diligence exclusive du
Ministre chargé des transports.

La loi reste muette sur le role joué par I’attribution du statut. On peut néanmoins penser qu’elle
conditionnera les financements de I’Etat.

Enfin le périmetre du service n’est pas défini explicitement et 1’article ler peut laisser espérer la
desserte d’espaces ruraux ¢€loignés ce qui va rendre I’exercice de choix difficile pour les régions. La
FNAUT a défendu I’idée que le périmétre a retenir était celui de 1’aire d’attractivité urbaine au sens de
I’INSEE.

3. La préparation du projet

Le point de départ est ’organisation d’une concertation entre 1’Etat, la région, les AOM, les
départements et le cas échéant les gestionnaires d’autoroutes et de voies express débouchant sur une
proposition de service. Cette derniére doit comporter un plan de financement des dépenses
d’investissement, de fonctionnement et d’exploitation du service et leur répartition entre les différents
partenaires financiers ce qui constitue un point positif. Mais la FNAUT ne peut que s’inquiéter du
caractere lourd, compliqué et générateur de délais de la construction de la proposition de service.

4. La gouvernance

Aprées I’obtention du statut, les partenaires locaux doivent constituer un Groupement d’Intérét Public
(GIP) ou une autre structure locale de coordination. Il s’agit de rassembler « les collectivités
territoriales, les établissements publics, les sociétés, les groupements et les organismes dont 1’objet
concourt a la réalisation de ce projet de service et qui sont dans ce cadre maitres d’ouvrage ». C’est
déja un objectif ambitieux et complexe qui demandera du temps pour étre finalisé. Mais la loi demande
en plus qu’une convention soit conclue entre d’une part le GIP et d’autre part, I’Etat, les AOM
concernées ainsi que les autres financeurs du projet.
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Au GIP est attribué un double rdle de cohérence avec les documents locaux de planification et de
coordination des interventions de ses membres.

Le systéeme de gouvernance proposé est lourd et son efficacité et sa réactivité sont loin d’étre garanties.
L’option ouverte par la loi de mettre en place une autre structure locale de coordination pourrait étre
I’occasion de réfléchir a d’autres solutions telles qu’une Société Publique Locale ou un Etablissement
Public Territorial.

5. Le financement

Compte tenu du nombre important de partenaires financiers a mobiliser, il est & craindre que les
discussions préparatoires a 1’¢laboration de clés de répartition des financements qui seront différentes
pour chaque type d’investissement et de fonctionnement soient longues et complexes et mettent en
difficulté les ressources fiscales et financicres de collectivités locales.

Anticipant cette situation 1’article 10 de la loi prévoit I’organisation d’une conférence nationale de
financement avant le 30 juin 2024. Sa composition est trés large et fait majeur, prévoit la participation
des associations nationales d’usagers des transports.

6. Lerdle de la SGP

La loi consacre une place importante en nombre d’articles et d’alinéas a la transformation de la
« Société du Grand Paris » en un « Etablissement public Société de Projets ». Son intervention dans
les projets de SERM est envisagée d’une double maniére.

Tout d’abord a tout stade d’avancement du projet en réponse a une demande formelle d’appui
technique de la part des Collectivités Locales responsables du SERM. La loi ne précise pas les
conditions de cette intervention : marché de gré a gré ou appel d’offres ?

Ensuite seulement pour les infrastructures nouvelles, la SGP peut exercer une prestation semblable a
celle qu’elle conduit pour le Grand Paris : maitrise d’ouvrage compléte et remise des actifs réalisés a
SNCF Réseau ou tout autre institution ad hoc (par exemple remise a 1°'AOM d’une liaison ferroviaire
avec une gare du SERM.

La loi reste imprécise sur la possibilité pour la nouvelle SGP dans ce dernier cas de se rembourser de
tout ou partie des emprunts contractés par le moyen d’une taxe locale. Faudra-t-il une loi spécifique
complémentaire ? Mais cette possibilité apparait néanmoins en filigrane dans la rédaction de la loi.

Ce point doit constituer un point de vigilance pour la FNAUT. Il en sera certainement question lors de
la réunion de la conférence nationale de financement citée plus haut. La situation des finances de 1’état
et celle des régions auxquelles on demande de financer beaucoup de choses dans le domaine ferroviaire
(nouvelles lignes TGV, participation a la modernisation du RFN, prise en charge intégrale des lignes
transférées, déficit des TER, déficit des SERM, etc..) laisse augurer une conférence difficile. La
tentation sera grande de trouver un moyen de mobiliser des taxes locales.
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Dans cette hypothése trés vraisemblable, trois points de vigilance s’imposent a la FNAUT. Tout
d’abord les ressources taxables en province sont bien inférieures a celles de la région parisienne.
Ensuite autour dans un large rayon autour de Toulouse et Bordeaux et le long de la vallée de la
Garonne, les contribuables ont vu apparaitre une surtaxe fonciére qui n’est pas la bienvenue car de
nombreux contributeurs ne tireront aucun bénéfice des futures LGV. Il faut donc étre vigilant sur le
zonage d’une éventuelle taxe. Enfin, il faudra s’assurer que les emprunts dont le remboursement sera
assis sur la taxe ne seront pas la variable d’ajustement en cas de dépassement du budget prévu.

Une lacune : I’absence de participation des Associations d’usagers

C’est sans doute la principale déception de la FNAUT a la lecture de la loi. En effet les usagers ne
seront associés qu’au travers de la conférence des partenaires prévue par la loi ou par les Contrats de
mobilité qui dans certaines régions sont ¢laborés sans participation des usagers.

Dés I’adoption du texte par la commission mixte paritaire (6™ colonne), la participation des
représentants des associations nationales d’usagers des transports a la concertation sur les projets de
SERM.
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Conclusion : les points d’attention pour la FNAUT

1.

Revendiquer la participation institutionnelle des associations d’usagers des le démarrage des
¢tudes des projets.

Demander que les criteres d’attribution du statut soient définis par une instance indépendante,
et qu’ils soient peu nombreux pour permettre le démarrage rapide et progressif des projets
(approche pragmatique). Un statut complexe peut conduire a une élaboration longue induisant
un retard de démarrage.

Promouvoir des formes de gouvernance alliant simplicité et efficacité ce qui n’est pas le cas
avec les dispositifs prévus par la loi car la réalisation des SERM prendra du temps et connaitra
de nombreux aléas techniques et financiers.

Dans un premier temps limiter 1’engagement de la SGP a une réponse a la demande des
collectivités partenaires. Le temps des infrastructures nouvelles ne viendra que dans dix ans.

Rester vigilant sur la création se sociétés de projet locales dotées de la possibilité de prélever
des taxes locales : il faut éviter que 1’augmentation des emprunts donc des taxes ne constitue
la seule variable d’ajustement en cas d’aléa financier.
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Les attentes et les préconisations de la FNAUT sur les critéres organisationnels (tels I’attribution
du statut de SERM, la question du financement et de la gouvernance des SERM, la représentation des
usagers etc.) des SERM permettent de définir les caractéristiques essentielles suivantes :

- financement, lien avec les CPER

Les besoins de financement sont trés importants et doivent étre programmés sur le long terme.
La FNAUT souhaite une démarche pragmatique permettant une amélioration pour l'usager des les
premiéres dépenses engagées (tranches fonctionnelles).

La recommandation du COI est pertinente : les études préalables doivent aborder les deux aspects
investissement et fonctionnement. La problématique des frais de fonctionnement des SERM est
identique a celle des transports urbains qui constitue une grande préoccupation pour la FNAUT. Le
diagnostic préalable a I’état du réseau afin de déterminer les investissements nécessaires est
fondamental.

La future loi devra imposer un schéma de financement des investissements et des colits de
fonctionnement du SERM, ainsi que la clé de répartition entre les engagements de chaque collectivité
et préciser la contrepartie apportée par I’Etat dans le projet.

La loi de finances 2024 doit comporter un effort important ne serait-ce que pour assurer le financement
des études et la satisfaction des engagements pris par I’Etat (cas de Bordeaux par exemple).

- gouvernance

Coopération entre les différents niveaux de collectivités territoriales : la FNAUT est attachée a ce
que la gouvernance ferroviaire soit commune entre la Région et la Métropole du SERM concerné. D¢s
la nomination du ministre des Transports, la FNAUT a proposé, sur le modéle du 4°™ appel a projets
du Grenelle, un 5°™ appel a projet encourageant les AO métropolitaines et les AO régionales a
concevoir et présenter des projets conjoints, a en définir la gouvernance (syndicat mixte, établissement
public...) et & en proposer le financement : contribution de 1’Etat, versement mobilité, contribution
régionale (avec une part accrue de TICPE).

Pilotage du projet de SERM par une structure unique et spécifique : 'obligation de constituer un
Groupement d'Intérét Public (GIP) ou une autre structure ad hoc pour piloter le projet est positive car
allant dans le sens de l'unicité de la décision. Toutefois son fonctionnement interne tel que prévu par
le texte ne garantit pas sa réactivité en cas de difficultés financieres ou techniques.

En effet cette structure composée des maitres d'ouvrage et des financeurs du projet devra passer une
convention avec ces derniers et I'Etat : il est permis de craindre de difficiles négociations pour la
préparer et de douter de l'efficacité d'une organisation aussi complexe On aurait pu envisager la
constitution d'une Société Publique Locale ou d'un Etablissement Public Territorial conférant ainsi a
l'institution de gouvernance un véritable pouvoir d'action et de décision.
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L'importance d'une Maitrise d'Ouvrage unique, solide et responsable financierement et techniquement
est primordiale : il ne s'agit pas seulement de construire des clés de financement des investissements
et des "déficits" de fonctionnement, mais de pouvoir gouverner dans les moments difficiles (aléas des
travaux, révision des couts, délais, etc.).

- participation des représentants des usagers

Un point fondamental pour la FNAUT n’a pas encore été entendu : la participation des
représentants des usagers aux instances de gouvernance et de pilotage du SERM. Ile-de-France
Mobilités peut servir de modele : les usagers sont représentés a son conseil d’administration depuis la
LOM. 1l est nécessaire que la place des représentants des usagers, dans la préparation et le suivi du
projet, soit bien précisée et suffisante pour leur permette de donner leur avis sur le projet et ses
différentes phases (études, découpage et réalisation des travaux) et ainsi assurer une prise en compte
de leurs attentes concrétes.

- lien avec instances de participation existante

Cette participation doit aussi se faire en liaison avec la représentation des usagers dans les
instances existantes permettant la participation des représentants des usagers des transports : comités
des partenaires de la mobilité régionale ou urbaine, comités de suivi des dessertes ferroviaires et
comités de concertation des gares®.

- attribution du statut de SERM

Dans sa prise de position en juin 2023 (cf supra), la FNAUT s’est prononcée en faveur d’un statut
de SERM délivré par une instance indépendante : « La proposition de loi renvoie a un décret le
soin de définir les modalités d’élaboration du contenu du cahier des charges, mais ne désigne pas
d’instance indépendante habilitée a accorder le statut de SERM. La FNAUT considere que c’est a la
loi de preciser les conditions de [’attribution du statut et les criteres qui devront impérativement
figurer au cahier des charges.»

La FNAUT estime que I’attribution du statut de SERM directement par le ministre chargé des
transports fait peser le risque d’une procédure d’attribution plus longue a voir aboutir que devant une
instance indépendante. Il suppose une phase de concertation préalable entre de nombreuses parties
prenantes qui devront élaborer un dossier de proposition conjointe de la région et des AOM qui
participent au financement. La FNAUT aurait préféré une mise en place progressive et pragmatique
du service sans formalisation administrative trop complexe.

¢ https://www.fnaut.fr/etude-les-comites-permettant-la-participation-des-usagers-des-transports-publics/
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- coordination avec ’urbanisme et les opérations d’aménagement

Pour un meilleur équilibre des flux de transport, pour encourager la ville des courtes distances et
faciliter la vie des habitants, la coordination des programmes d’urbanisation et de transport est tres
souhaitable, visant en particulier des quartiers de gare bien équipés en services et commerces, et plus
généralement une plus grande mixité des fonctions urbaines.

L'obligation de vérifier la cohérence du projet avec les documents de planification territoriale
régionaux et locaux du périmetre concerné va également dans la bonne direction pour assurer la
cohérence urbanisme/mobilité indispensable a 'efficacité du SERM.
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2. ETUDES DES PROJETS DE SERM PAR AGGLOMERATION

2.1 Analyse de retours d’expériences de réseaux express régionaux réussies

Le succeés des S-Bahn en Allemagne est notamment dii a la mise en place depuis plus de 50 ans
d’instruments juridiques instituant des mécanismes de financement associant le niveau fédéral et le
niveau régional.

L’ Allemagne offre plusieurs exemples de SERM réussis, notamment le S-Bahn de Fribourg/Brisgau,
avec deux lignes tangentielles S3 et S5 ne passant pas par Fribourg-Hbf et assez ¢loignées de la ville-
centre.

A cette exception pres, le passage par la gare centrale est systématique en Allemagne, y compris pour
des réseaux de trés grandes agglomérations telles que Hambourg, Munich, Stuttgart ou Francfort.

Pour les régions multipolaires type Rhin-Neckar ou Rhin-Ruhr, la gare centrale des principales
agglomérations est toujours desservie (Wuppertal, Essen, Dortmund, Diisseldorf pour Rhin-Ruhr, ou
¢videmment toutes les lignes ne passent pas par toutes les gares centrales); idem pour Zurich avec
Schafthouse et Winterthur.

Berlin présente un cas particulier : il existe une ligne de ceinture, qui ne dessert pas la gare centrale
(Hbf) mais dessert deux autres gares a vocation nationale (Gesundbrunnen au nord et Stidkreuz au
sud).

Le développement et le succes des S-Bahn en Allemagne a été soutenu par trois interventions
législatives pour assurer le financement de projets ferroviaires urbains et régionaux :

- En 1971, une aide fédérale pour financer les grands projets ferroviaires urbains (y compris les
S-Bahn) a été mise en place : 1 milliard d’euros par an, 2 milliards a compter de 2025 ;

- En 1993, une dotation fédérale a été allouée aux Lander pour financer le fonctionnement de
leurs transports ferroviaires régionaux : 8 milliards par an, affectés a chaque Land selon sa
population ;

- En 2009, le financement fédéral des projets d’infrastructures des Lander (jusque 90 % du
montant des projets proposés par les partenaires locaux et régionaux). Ces financements
permettent d'améliorer les infrastructures et donc d'augmenter les fréquences des RER. Pour la
période 2020-2029, cela représente 86,2 milliards d’euros (comprenant une contribution des
entreprises gestionnaires d’infrastructures de 22,8 milliards d’euros).
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RER (S-Bahn) en Allemagne

et SERM en France

e R

0

Cinquante ans de financement des RER (S-Bahn) en Allemagne

n 1971, puis en 1993 et enfin en 2009,

la législation allemande a mis en place
les mécanismes destinés a financer les pro-
jets ferroviaires urbains et régionaux, qui
sont au nombre de trois :

® La loi sur le financement des trans-
ports communaux (GVFG :
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz)  fixe
l'azde fédérale pour financer les grands projets
ferroviaires urbains, y compris les S-Bahnen.
Votée en 1971 elle a subi de nombreuses modi-
fications et est alimentée par la fiscalité natio-
nale. Son montant annuel est de 1 milliard €/
an. porté a 2 milliards € a partir de 2025 (in-
dexé 31,8% par an & partir de 2026.)

® L'accord sur la réalisation et le finance-
ment ferroviaires (LuFV - Leistungs-und
Finanzierungsvereinbarung) : depuis 2009, 1l
concerne les mesures de maintenance et
d'amelioration des infrastructures ferro-
viaires et prévoit un financement fédéral des
projets d'infrastructures des Lander pouvant
aller jusqu'a 90% du montant des projets pro-
posés par les partenaires locaux et régionaux.
Elle s'applique en particulier pour les amélio-
rations d'infrastructure et de signalisation
préalables & la réalisation d'un RER (aug-
mentation des fréquences). Pour la période
2020-2029. 1a « LuFVIIL » prévoit d'y affecter
86,2 milliards € financeés principalement par

Services express régionaux métropolitains
La situation en France

® Une proposition de loi visant a accélérer [z
réalisation des SERM a été votée début juil-
let par l'Assemblee Nationale. La FNAUT a
fait connaitre ses remarques et propositions
en particulier pour une participation effec-
tive des usagers a leur gouvernance. Pour
I'instant sans résultat. Mais I'espoir reste
permis lors du passage au Sénat et en
Commission Mixte Pantaire entre les deux
assemblées.

® Plusieurs metropoles ont lancé des ré-
flexions sur la réalisation d'un SERM. Les
associations locales se mobilisent pour accé-
lérer les études et les premiéres avancées
concrétes (Bordeaux. Strasbourg)

@ Dans la métropole Lilloise, une mission
vient d'étre confiée conjointement 3 SNCF
Réseau et & la SGP (Sociéte du Grand Paris)
pour préparer la gouvernance du futur
SERM.

@ Les préfets de Rémon viennent de recevoir
lzurs lettres de mission pour préparer la
négociation des CPER 2023-2030 - il semble
que e financement des SERM y figure en
bonne place.

Alain Roux

FNAUT infos n* 303 + septembre - octobre 2023

le budget fédéral, mais incluant une contri-
bution des entreprises gestionnaires d'in-
frastructures de 22,8 milliards €

@ La loi sur le financement des trans-
portsrégionaux (Regionalisierungsmittel),
qui date des lois de libéralisation et de ré-
gionalisation de 1993, prévoit une dotation
fedérale aliouée aux Lander pour financer
le fonctionnement de leurs transports fer-
roviaires régionaux. Elle est actuellement
de 8 milliards €/an (actuellement indexée 2
1.8% par an) et affectés a chague Land selon
sa population.

Michel Quidort

En bref...

Le Conseil économique, social et en-
vironnemental préconise une nou-
velle lol d'orientation et de program-
mation pour les mobilités afin de les
développer en zone rurale et périur-
baine ( avis adopté le 11/07/2023).

L'avis considére qu'il faut miser sur une
fiscalité imposée aux sociétés conces

sionnaires d'autoroute pour augmenter
Jes moyens financiers des territoires peu
denses. Le CESE préconise Je lancement
d'un plan d'investissement décennal
dans les transports collectifs « d'au moins
3 milliards d'eurcs par an » pour les pe

tites lignes ferroviaires régionales et lo

cales et « d'au moins 500 millions d'eurcs
paran » pour le transpart collectif routier,
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Léman Express

Dans les pays voisins, un certain nombre de Services Express Régionaux Métropolitains qui
fonctionnent concernent des bassins de population interrégionaux concernant des régions frontalieres,
exploités par des entreprises communes aux entreprises ferroviaires de chaque pays, parmi lesquels on
peut citer :

- région de Constance : Constance — Hegau — Engen - compagnie SBB Deutschland GmbH,
- liaison Bale CFF — Basel Bad Bhf — Zell (Wiesental) - SBB Deutschland GmbH,
- tessin : TILO : Canton du Tessin — CFF — Trenord (Italia) — Lombardie,

- Léman Express : franco-valdo- suisse — région Auvergne- Rhone Alpes et Canton de Genéve
— SNCF - CFF, Lemanis.

Toutes ces régions sont transfrontaliéres et assurées par des rames suisses Flirt (Stadler),
¢ventuellement bi-courant ! Toutes ne sont pas que des grands centres mais sont desservies sans
rupture de charge quelconque !

Toutes ces régions croient en ces joint-ventures tournés vers 1’efficacité. Tous les transports publics -
trains - bus - tram éventuels - funiculaires releévent d’'une communauté tarifaire afin de faciliter les
déplacements des usagers.

En ce qui concerne le Léman Express, la chambre régionale des comptes Auvergne-Rhone-Alpes a
contrdlé la région Auvergne Rhone-Alpes, pour I’exercice, par celle-ci, de ses compétences concernant
les transports dans I’agglomération genevoise, pour les exercices 2016 et suivants. Ce contrdle s’inscrit
dans le cadre d’une enquéte commune avec la Cour des comptes de la République et du Canton de
Geneve et la Cour des comptes du Canton de Vaud, qui porte sur I’évaluation (mise en ceuvre et
utilisation) des mesures de mobilité destinées a favoriser I’utilisation du Léman Express, mis en service
en 2019.

Le rapport’ qui a été publié le 23 octobre 2023 reléve notamment les points suivants :

Un cadre institutionnel a clarifier

La gouvernance des questions de mobilité, en France, a évolué et s’appuie depuis la loi du 24 décembre
2019 d'orientation des mobilités (LOM) principalement autour du couple intercommunalité/région. La

région est ainsi devenue chef de file des questions de mobilité et les établissements intercommunaux
devenus autorités organisatrices de la mobilité.

7 https://www.ccomptes. fr/fr/publications/region-auvergne-rhone-alpes-la-mobilite-transfrontaliere-genevoise
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Depuis le 1 juillet 2021, le territoire du Genevois frangais se retrouve face a une pluralité¢ d’autorités
organisatrices de la mobilité. En effet, la région est devenue autorité organisatrice de la mobilité
régionale (AOMR) et également AOM locale sur le territoire de la communauté de communes du Pays
Bellegardien. Un EPCI a pris la compétence mobilité, trois autres EPCI se sont regroupés pour exercer
en commun cette compétence mobilit¢ au sein d’un syndicat mixte, trois autres ont transféré
partiellement cette compétence et le pole métropolitaine du Genevois frangais (représentant les huit
EPCI du genevois frangais) exerce par ailleurs lui aussi des compétences en matieére de mobilité. Par
ailleurs, la loi dite « 3DS » du 21 février 2022 a ouvert la possibilité pour le pole métropolitain du
Genevois francais de devenir AOM.

LEMAN EXPRRSS: Coppor - Eian dos-Rai
LEMAN EXPRESE: Coppet - Aetmey

LEMAN EXPRESS: Coppor - R-Gorvals we-Ralne-Lo-Fapat
LEMAN EXPRESS: Copppet - Anhatraise
LEMAN EXPARSS | Gondve < L3 Plaine
LAMAN EXPRESS: Condve - Sutegarde (An|

1 Bvion ies Dairs/ 510! Seinads Fi

Ansecy - St-Gerraly-los-llakaa-Le Fayst

Oentve - Betoparde (4] - Lyon/ Crenobie/ Velente
Tt g wnb g od a0t g b iy

l6oap 68cca8

"‘f \ -‘\%- X ‘.".

j SAINT-GERVAIS

Ainsi, le territoire du Grand Geneve, coté frangais, comporte une pluralité d’autorités organisatrices
de la mobilité, en sus de la région, dans un contexte transfrontalier, ce qui complexifie la gestion des
questions de mobilité. De plus, avec la loi LOM de 2019, la compétence mobilité ne peut plus étre
scindée, ce qui rend nécessaire une révision de la gouvernance. Afin de clarifier le cadre institutionnel
actuel, et d’améliorer I’intermodalité sur ce territoire, la chambre considére que la désignation d’une
seule AOM sur le genevois frangais est nécessaire et que le pole métropolitain a vocation a exercer
cette compétence.
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Un soutien aux mesures de rabattement centré sur I’aménagement des gares

Le projet du Léman express comprenait également des mesures de mobilité¢ visant, d’une part, a
faciliter I’acces des usagers aux gares du réseau et, d’autre part, a favoriser 1’utilisation des transports
publics et des modes doux de déplacements a la place des véhicules individuels.

La région a contribué¢ a hauteur de 12,9 M€ au financement de ces mesures. Les financements
régionaux ont concerné pour I’essentiel les aménagements d’espaces publics autour des gares les plus
fréquentées. Le soutien aux modes de transports doux s’avére plus réduit.

La région a par ailleurs mené diverses études sur les gares ou les parcs de stationnement aux abords
des gares et leurs tarifications, qui permettent de disposer d’¢léments de diagnostics pour améliorer
I’intermodalité sur ce territoire.

Le rapport émet notamment les recommandations suivantes :

- Recommandation n° 1. : définir sans délai les bassins de mobilité,

- Recommandation n° 2. diffuser les enquétes gares réalisées dans le cadre de la convention
conclue avec la SNCF aux différentes AOM du territoire.
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2.2 Propositions des FNAUT régionales par agglomération

Auvergne-Rhone-Alpes

= Lyon

Dans le cadre des élections régionales de 2020, la FNAUT AURA a ¢élaboré des propositions intitulées
« le projet de mobilités des usagers » dont certaines portent sur une structuration d’un réseau de SERM.

Pour O
R ldacievise

urquol

0 Moderniser le réseau

@ Faciliter et fiabiliser I'exploitation des lignes )

© Lancer des études pour I'électrification de lignes (Lyon > Clermont-F.,
Lyon > Bourg-en-Bresse, )

© Doubler certaines lignes pour permettre le développement de I'offre
/Q et la robustesse des desserte (Villars les Dombes > Bourg en Bresse,
\ Romans > St Marcellin, Aix-les-Bains > Annecy, tunnel des Deux

) Amants a Lyon)

t © Moderniser la signalisation de certaines voies pour augmenter le

Q /f traffic (Lyon > Roanne, ...)

\@ © Créer de nouveaux dépassements pour faciliter |'exploitation et la
fiabilité de certaines lignes a voies uniques (St-Etienne > Le Puy, Lyon >
Paray-le Monial, Clermont-F. > Le Puy, )

© Créer de nouveaux points d'arrét sur les lignes métropoles afin
de faciliter le report modal vers le train pour adapter la desserte a
I'évolution du territoire

Relancer les grands projets
0 régionaux

Maintenir un réseau attractif et performant capable
d'absorber I'augmentation du trafic

© Faire avancer le Noeud Ferroviaire Lyonnais, point bloquant pour
le développement des TER dans la région, avec a court terme le
doublement des voies entre St-Fons et Grenay.

© Relancer le dossier du Contournement Ferroviaire de I'Agglo Lyonnaise
pour détourner le trafic fret de transit et pour créer un accés TER a
I'aéroport St-Exupéry depuis St-Etienne, Grenoble, ...

© Poursuivre le projet des voies d'accés au tunnel du Lyon > Turin pour
faciliter I'acces fret + voyageur aux Alpes

© Transformer le projet Lyon > Trévoux en ligne TER train léger afin de
développer le potentiel de cette ligne

° Lancer des études préalables pour de nouvelles infrastructures
périurbaines (Lyon > Pont-de-Chéruy, Annecy > Alberville, accés aux
stations de ski depuis les vallées en téléphériques, ...)

FNAUT Auvergne Rhéne Alpes | 2 / 8
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Définir un plan de
0 réouverture de petites lighes

@ Favoriser la mobilité de service public en territoire rural )

Stopper tout projet de fermeture de ligne et assurer le maintien de
l'infrastructure

© Mettre en place un plan de réouverture afin de relancer la dynamique
ferroviaire dans tous les territoires (Boén > Thiers, Givors > Condrieu,
Livron > Le Teil, Oyonnax > St-Claude, ...)

Plan d'action pluriannuel
de modernisation du
= résequ régionale

Pour & =
mogﬁ(gg RCOIogIqUE

« Promouvair les trains, c'est une bonne . Mais des trains bondés qui ne
correspondent pas @ mon rythme de vie, ¢'est mon quotidien »

Harmoniser et développer
0 I'offre régionale

Proposition

Creer une desserte train + car hiérarchisée et harmonisée a
I echel\e de larégion avec 3 niveaux d'offre

© Lignes régionales (R) : la desserte rapide des grandes villes
des trains fréquents (1/h mini) et direct pour relier les grandes
agglomérations de la Reglon Forte amplitude et correspondances
avec les grandes lignes a Lyon Part-Dieu

© Lignes métropoles (M) : les services express métropolitains
des trains fréquents (30' mini en heure de pointe, 2h en heure creuse)
pour assurer la desserte fine des territoires en complément des lignes
régionales.

© Lignes de proximité (P) : la desserte des territoires
des trains toute la journée (entre 1h et 3h) pour relier les territoires aux
bassins de vie.

~ © carrégion (C) : le rabatement vers les lignes ferroviaires

des «cars express» pour relier les principales villes non desservies
par le train et des «cars région» en rabattements vers les gares pour
desservir tous les territoires.

Le projet de mobilité des usagers |3/ 8

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 41/132



Créer des packs touristiques

/ \ m Accormpagrer lo dynomigue touristique per une offre de mabiité

O ) | °Développer la visibilité des sites touristiques régionaux (illustration
fiche horaires, ) et leur accés en transport en commun

(e
Ur'\ €) Créer des pack touristiques intégrant TER + navette + accés sites
touristiques majeures de la région, y compris les stations de ski

£ Renforcer la desserte des grands événements et festivals régionaux
regionaux et fetivals (fetes de la lumiére, biennales du Design. fétes du
roi de l'oiseau, ..) et proposer un pack TER + accés événement

\

Y*nEl oY e Notre proposition
4 1 d'un réseau

- régonal ur waue &
5| hiérarchisé

Pour
Lne
mobilité

2 tanfic ul ions '_‘"f' entes

= Créer une identité commune
/ 0 au réseau de transport régional

Proposition

m Augmenter la lisibikté des différents réseaux régionaux : TER,
car F.'églun, oncens cars départermentoux, ...
€ Proposer un nom unique pour le réseau (Ourd) regroupant les lignes
\ TER, carrégion et anciens cars départementaux avec charte commune
n (livrée, information usager. fiche horaire, signalétique, application, site
Ur \ internet, intégration temps réel, services clients
/ € Simplifier Ia compréhension du réseau : un réseau unique TER+Car
et favoriser la complémentarité entre train et car plutct qu'une
concurence des modes

\

ENAUT Auvergne Rhone Alpes | 4 / 8
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Créer une tarification
0 zonale multimodale

Proposition

Organiser une politique tarifaire unique pour toute la région en
intégrant les spécificités des territoires et la qualité de leur desserte
e Zonage suivant des bassins de vie cohérents (par exemple les
arrondissements des 12 départements) ol tous les transports (car,
train, transport scolaire ...) sont au méme prix et inclus dans les titres.

Maintenir la politique tarifaire mono-modale de chaque autorité
organisatrice des mobilités

< © Intégrer les TER dans tous les réseaux urbains de la région

oura © simplifier des titres (1 billet, 10 billets, 1 mois, 1 an) et les supports
(ticket papier, carte bleue sans contact, carte Oura)

© Etendre la tarification solidaire progressive et harmonisée (ter + car)
suivant les revenus

Une tarification
régionale unigue &
simplifiée

O
2 Mettre en ceuvre un plan
9 [ = mgm Pe Y N
& 0 d'accessibilité d'acces aux PMR
Poursuivre I'accessibilité des réseaux de transports, tant en
infrastructure gu'en service d'accompagnement
© simplifier les conditions de réservations des services
d'accompagnements et faciliter I'acces aux titres accompagnant
(vente en ligne ou sur distributeur de titre)
© Homogénéiser I'accompagnement des personnes a mobilité réduite
norr\l dans la région (en gare, en correspondance y compris cars, ...)

—_—

© Poursuivre I'accessibilité des gares et mettre un plan d'accessibilité
régional des principaux points routiers (car région, scolaire)

Le projet de mobilité des usagers |5/ 8
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Pour

o participative

« Si @ Brioude, mon train est décalé de 5 minutes,vu de Lyon c'est dérisoire. Mais
st toute mon organisation qui s'écroule et mes correspondances qui sautent »

Instaurer des
0 « comités de mobilités »

Proposition

@ Rendre acteur les usagers et leurs associations )

©) Créer une dizaine de comités de mobilité autour des grands bassin

de vie (Lyon, St-Etienne, Grenoble, Clermont, Valence, Annecy,

Chambéry, Valence, Bourg-en-Bresse, Villefranche, Montlugon, ...)

’ ouvertes a tous les usagers et élus locaux pour objectif de présenter
les projets d'évolutions de desserte

-

"QL”\ e Travailler en amont en « comités techniques » avec les associations
d'usagers, la direction mobilité de la région, la SNCF (mobilité et réseau)
et les élus régionaux des territoires concernés pour faire le point sur
les évolutions de dessertes et assurer le suivi des expérimentations.

@ Créer des maisons
0 des mobilités

Proposition

m Avoir une présence de la Région dans tous les territoires )

© Mettre en place un réseau de partenaire (intercommunalité et/

ou canton) en créant des maisons des mobilités qui proposera de

I'information multimodale (train, car, modes actifs, co-voiturage), de

3- la vente de titre en cas d'absence de guichet ou d'agence de mobilité.
oUra

© Former le personnel des offices du tourisme, mairie, interco ou maison
des services publics et création de support d'information dédiés (kit
info, support téléphonique, canal d'information dédié, ...)

Un réseau au plus
pres des territoires
et des usagers

FNAUT Auvergne Rhone Alpes | 6 / 8
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e conhectée

« Quand je prends le car + le train, j'ai I'impression que les réseau
sont étanches. Pourtant I'objectif est le méme ? »

Proposition

11 0 Organiser l'intermodalité

@ Faciliter le parcours multimodal des usagers )

© Organiser a chagues modifications d'horaire, de périodes de travaux

L ou d'horaires perturbés (greve ...) un travail de correspondance

avec les réseaux urbains et car région afin d'assurer un maximum de
correspondance et d'informer les usagers le cas échéant

-~
N e R
Q[q © Définir des régles de correspondances en cas de retard afin d'assurer
un maximum de correspondance

© Développer les outils numériques (MAAS) afin d'avoir une application
unique multimodale a I'échelle de la région, intégrant le temps réel, la
réservation, I'achat, ...

Trouver une juste place pour
Oles vélos

Proposition

@ Associer au réseau train + car le développernent des modes actifs )

Oé'o © Doter chaque point d'arrét d'aceroche vélo et pour les points d'arrét
important, d'un abris sécurisé avec abonnement.

<

"Q[h' © Dans les trains, différencier I'accés des vélos suivant heure de
pointe et heure creuse / week-end. Lors de toutes les commandes
de nouveaux trains, intégrer des espaces Vélos en lien avec les
associations d'usagers

alntégrer des espaces spécifiques pour les trains le long voies vélos
européennes

Le projet de mobilité des usagers |7 / 8
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=  Clermont-Ferrand

L’ Association des Usagers des Transports d’ Auvergne (membre de la FNAUT) a élaboré une note de
propositions sur un futur réseau métropolitain de Clermont-Ferrand :

Etat des lieux du systéme ferroviaire de ’étoile clermontoise

La répartition et la quantité de population présente sur le territoire sont un élément déterminant pour
appréhender I’échelle pertinente de mise en ceuvre du RER métropolitain clermontois.

On observe que sur trois couronnes de la métropole clermontoise, les dynamiques de population sont
globalement positives. On notera les évolutions les plus fortes au nord de Riom, au sud et a I’est de
Clermont-Ferrand et autour de 1’agglomération d’Issoire. Le corolaire de cette observation est une
augmentation des flux de personnes qui parcourent le territoire et notamment sur I’axe Nord Sud du
Val d’Allier sur un réseau routier et autoroutier souvent surdimensionné.

Flux domicile travail

Sur ce territoire on observe des flux domicile-travail importants qui peuvent se hiérarchiser en deux
catégories :

- Flux a courte distance, de et vers le centre de la métropole. Ces flux sont importants et mal desservis
par d’autre transport collectif que le TER (ex Riom-Vic-le-Comte sur le sud et Clermont-Vertaizon
sur I’est). Leur acheminement par un transport collectif lourd est particuliérement pertinent.

- Flux a moyenne distance vers les villes petites et moyennes, jusqu’a une centaine de kilométres
(Clermont Lezoux Thiers / Clermont Vichy Moulins / Clermont Issoire Brioude) représentent encore
des volumes tout a fait intéressants dans le cadre d’un RER.

Physionomie générale du réseau ferroviaire

La structure du réseau ferroviaire existant en forme de croix (NS-EO) a partir de la gare de Clermont-
Ferand est le résultat d’héritages de lignes construites essentiellement au XIXe siecle, Cette croix
ferroviaire dans le périmétre étudié, présente des caractéristiques assez disparates (nombre de voies,
signalisation, croisements pour les lignes a voie unique) allant de segments bien équipés a d’autres non
circulés. La vitesse nominale des lignes du périmeétre étudié est bonne dans I’ensemble et permet aux
TER d’assurer des temps de trajets compétitifs en particulier au nord de Clermont (ex : 160km/h sur
Vichy Riom Clermont 55km 30 mn en TER ).

Nombre de circulations et horaires, fréquentation

Le nombre de circulations fourni par SNCF réseau est en TMJ reste relativement modeste sur le secteur
sauf sur la section Clermont Riom Vichy Saint-Germain-des-Fossés bien équipée qui dépasse la
centaine mais en conflit avec des circulations fret mais pouvant étre détournées via Gannat.

La trame horaire reste correcte sur I’axe nord sud aux heures de pointes mais avec des capacités
d’emport parfois insuffisantes lorsqu’il s’agit d’un TER intrarégional desservant d’autres villes. Elle
est subsituée aux heures creuses par des autocars notamment sur I’axe est ouest ce qui complexifie
les dessertes.
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La fréquentation des principales gares hormis Clermont avec presque 4 millions varie entre 500 000
et 1 000 000 de voyageurs par an et a tendance a évoluer positivement plus au sud et a 1’est qu’au nord.

Potentialités de développement de 1’étoile ferroviaire clermontoise et principes généraux
Un véritable cadencement

On peut imaginer dans une premiere couronne trés proche de 1’agglomération (Volvic, Riom,
Vertaizon Vic-le-Comte) une fréquence plus €levée de 1’ordre de 10 minutes a certaines heures de
pointe.et 30 mn aux heures creuses.

Quelques points sont a éviter notamment en regard de la trame horaire actuelle qui sans mise en place
d’un véritable réseau métropolitain pourraient apporter des améliorations :

- Des « blancs de service », ¢’est-a-dire des périodes de la journée ou I’on ne peut pas se déplacer faute
de service,

- Une trame horaire peu lisible mélant trains, car, bus avec parfois des changements de  mode sur un
méme itinéraire exemple sur Clermont-Ferrand — Thiers,

- Une amplitude horaire trop réduite. Un réseau ferré performant doit desservir I’ensemble des
migrations pendulaires (par exemple 5h30 -22 h30).

La trame RER doit étre étudiée pour s’intercaler entre les missions TER a plus longue distance (Le
Puy, Aurillac, Montlugon, Lyon) afin d’assurer également un bon niveau de service a 1’échelle
régionale, sans qu’il y ait conflit horaire et concurrence entre les deux niveaux de service.

Des dessertes traversant la gare centre et des extensions des dessertes du réseau existant

Si les flux de et vers Clermont-Ferrand sont importants, il faut également prendre en compte les flux
« traversants ». avec deux possibilités, la diamétralisation Volvic Vertaizon et Riom Issoire ou le
recouvrement avec les dessertes TER de moyenne distance qui a pour avantage de rendre possible des
correspondances intermédiaires tout en accélérant certaines missions.

A plus ou moins long terme, des sections de lignes abandonnées au service voyageurs (ex : Vertaizon
Billom ) seront remises en service sous condition de maintien et entretien de leur emprise.

Régularité

Un objectif de 95 % de ponctualité minimum est a envisager dans un systéme performant assurant des
correspondances fiables en gare centrale.

Matériel roulant

Le matériel roulant d’un service métropolitain doit permettre d’absorber un flux important de
voyageurs aux heures de pointe, avec des montées et des descentes rapides, afin de réduire les temps
de stationnement au maximum et doit pouvoir circuler sur des sections aux caractéristiques différentes
(électrifiées ou non).
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Intermodalité

Malgré I’existence d’une dizaine de gares dans la métropole elle-méme, I’intermodalité indispensable
constituant un véritable outil de déplacement fiable doit étre nettement améliorée pour la connexion
avec des transports collectifs (bus tram cars interurbains) notamment sur la métropole clermontoise
dont la gare routiére n’est pas annexée a la gare ferroviaire.

Tarification et financement

La tarification constitue un autre élément de réussite d’un réseau de transport de proximité, la
transparence du passage d’un mode a I’autre,est a la fois une condition de fluidité du systéme et de son
attractivité.

Sur le territoire de la métropole de Clermont et des autres villes moyennes desservies une tarification
unique intégrée, sera valable pour I’ensemble des modes y compris les trains intercités gérés par 1’Etat.
Par exemple Un billet ou un abonnement Clermont Vichy doit donner libre acces aux réseaux urbains
des deux villes.

Pour la réalisation et le fonctionnement de réseau, le financement ne peut qu’étre assuré par convention
entre les différentes AOM (Etat, région, collectivités locales) intervenant sur le réseau express
métropolitain clermontois.

Conclusion

Dans ces conditions de simples modernisations et de réouvertures de faible distance de lignes
ferroviaires existantes, de créations de quelques haltes intermédiaires, de développement de
I’intermodalité et de I’interopérabilité la réalisation d’un réseau ferré métropolitain clermontois
présenté dans la carte ci-dessous peut étre envisagé a plus ou moins long terme tout en améliorant
I’offre existante prémisse a sa réalisation.

Cette analyse de I’association AUTA, s’appuie sur I’étude® de I’Université de Clermont Métropole
réalisée pour ’association Orbimob.

8 https://www.orbimob.org/
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Transports
A quoi pourrait ressembler un RER métropolitain a
Clermont-Ferrand ?

Article réservé aux abonnés

Des lignes a renforcer, des arréts & rouvrir, une intermodalité a imaginer... A quoi pourrait ressembler
un RER métropolitain a Clermont-Ferrand ? Une étude réalisée par I'association OrbiMob livre une
premiére esquisse, et matiére a réflexion.

Un RER métropolitain a Clermont-Ferrand ? L'idée s’inscrit dans le cadre de la volonté du gouvernement de développer
des "services express régionaux meétropolitains" dans les plus grandes agglomérations. Si face a Lyon ou Grenoble,
Clermont-Ferrand ne figure pas parmi les territoires prioritaires, certains acteurs du territoire veulent croire que
I'agglomération peut malgré tout tirer profit de cette promesse de I'Etat pour améliorer la desserte ferroviaire locale.

Apres I'engagement du Péle métropolitain Clermont-Vichy-Auvergne, I'association OrbiMob, qui veut faire de I'Auvergne
une terre innovante pour les mobilités de demain, a souhaité apporter sa pierre a I'édifice. Elle vient de publier une étude
réalisée par Frédéric Faucon, géographe spécialiste des transports a I'université Clermont Auvergne.
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"OrbiMob est la pour impulser une réflexion, rappelle son président Patrick Oliva. Nous souhaitions poser les éléments de
I’équation sur le RER métropolitain clermontois sans attendre I'étude officielle de SNCF Réseau, qui doit étre publiée fin
2024/début 2025. Ces éléments doivent nous servir a structurer la réflexion locale et a exister a I'échelle nationale.”

Trains fréquents, tarification incitative...

L’enjeu autour de ces "services express régionaux métropolitains" n’est pas tant de créer de nouvelles lignes, mais plutot
d’améliorer la desserte du territoire avec des "trains fréquents, cadencés, avec des points d’arrét rapprochés, une tarification
claire et incitative, etc.", liste Frédéric Faucon.

A quoi pourrait ressembler le RER clermontois ?
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En tenant compte des réalités du territoire et de ses potentiels, le géographe a imaginé une carte qui donne un apercu du
futur RER métropolitain clermontois, découpé en trois couronnes : une premiére, qui irait de Riom a Vic-le-Comte et de
Volvic a Vertaizon, disposerait de trains trés réguliers (toutes les 20 a 30 minutes); une seconde, de Gannat a Brioude et
de Moulins a Thiers, au cadencement moins élevé (30 minutes a une heure); et une troisieme, plus expérimentale d’autant
qu’elle suppose la réouverture de lignes, conduirait jusqu’a Billom, Ambert, Chatel-Guyon voire Le Mont-Dore. L’étude
préconise aussi la réouverture de certains points sur des lignes existantes (Gerzat-les Vergnes, Ennezat, Randan,
Chanat...).

Trois exemples concrets

"Prenons I'exemple de la ligne aujourd’hui fermée entre Vertaizon et Billom, cite le géographe. Il ne s’agit pas de rouvrir ces
neuf kilométres de ligne uniquement pour Billom, qui compte 5.000 habitants : Billom est aussi le point d’entrée du Livradois,
de tout un flux qui entre dans Clermont via le pont de Cournon et qui pourrait avoir intérét a prendre le train."

Autre exemple : "Sur la ligne Clermont-Moulins, il N’y a aucun arrét entre Riom et Vichy alors qu'il existe de gros bourgs
comme Randan ou Ennezat et des migrations pendulaires trés importantes.”

Derniére illustration : "Il y a les transports du quotidien mais aussi les autres mobilités, par exemple touristiques. On sait
que la population est de plus en plus urbaine et de moins en moins motorisée donc on peut se poser la question de I'acces
au puy de Déme ou a Vulcania via le train de Volvic."

"Sortir de la logique du tout ou rien"

Pour chaque segment, Frédéric Faucon a ainsi identifié les forces, les faiblesses, les opportunités. A chaque arrét se pose
aussi la question de I'intermodalité, afin de connecter chaque territoire avec la voie ferrée. "On ne va pas tout faire d’'un
coup, et la définition de couronnes permet aussi de définir un phasage, considere Patrick Oliva. Mais il faut sortir de la
logique du tout ou rien. On peut activer certains leviers pour améliorer, déja, la situation. Pour cela, il faut que la réflexion
soit collective et implique tous les acteurs, publics et privés, du territoire."

Avec cette étude, qui demande a étre complétée sur le plan technique ou encore financier (le colt des différentes opérations
n’est pas chiffré), ils disposent de premiéres pistes a explorer.

Pour en savoir plus, I'étude compléte est disponible sur le site internet de I'association OrbiMob.

Arthur Cesbron
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» Saint-Etienne

La FNAUT Auvergne-Rhone-Alpes a participé a 1’¢élaboration d’une proposition de plusieurs
associations pour un RER autour de 1’étoile ferroviaire stéphanoise, dans le cadre de la contribution
au plan de mobilité de cette association: « osons des mobilités durables pour des territoires
désirables » : enjeux et propositions pour le plan de mobilité¢ 2025-2035 de Saint-Etienne Métropole,
note de cadrage établie par un collectif inter associatif agissant sur la « mobilité¢ durable ».

1.4/ Structurer les réseaux
autour des modes lourds

1.4.1/ Vers un réseau express métropolitain Sud-
Loire

L'agglomération stéphanoise est bien pourvue en voies ferrées vers le Gier, I'Ondaine
et e Forez. L'étoile ferroviaire stéphanoise a quelgues points faibles : lignes vers
la Plaine non électrifiées, configuration de la gare de Chiteaucreux nécessitant un
retournement.

Loffre est & homogénéiser : abondante sur le Gier (un train toutes les 15/20 minutes
avec une amplitude importante), correcte sur I'Ondaine (toutes les 30/60 minutes),
mais trds peu attractive sur le Forez (30 minutes maximum en heure de pointe, bien
au-dela en heure creuse).

La lisibilité de l'offre est broulliée, mélangeant trafic régional et périurbain autour
de Saint-Etienne. Pour l'usager, le terme "TER" signifie un parcours régional,
métropolitain, en train ou en car.

Afin d'insuffler une nouvelie dynamique, de nombreuses métropoles réfléchissent &
la création d'un réseau express régional et métropolitain a I'échelle de leur bassin de
vie.

%
1
s
$
3
=
3

vos Rigre

[P TR———

L'objectif est :

ede clarifier l'offre avec des lignes numérotées et des origines/destinations
identiques tout au long de la journée et de la semaine

® eune forte amplitude horaire de Sh30 a 22h30 minimum
eun cadencement de l'offre : par exemple un train toutes les 15 minutes en heure de
Sud pointe et toutes les 30 minutes en heures creuses et le samedi,
. «la création de lignes transversales afin d'optimiser le roulement, les colits, mais
LOIre auss| de proposer des relations directes au-dela de la ville centre
mobilités «la création de nouvelles gares dans les zones denses

sune tarification intégrée entre les différents modes de transports et les services
associés (TRAIN + TRAM + BUS + VELO + PARKING RELAIS + Stationnement vélo
sécurisé en gare, autopartage...)

e
our des motidiés durabies

13

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 52/132



Sud
Loire

mobilités

e
DO des mobiiids durabies

- ~.Larticulation entre les modes est

[ EO T | nécessaire : rabattement en bus,
F CENETIEET N \dlo, 2 pied ou en voiture avec

@a des services de mobilité associés
=0 il : parking relals voiture, parking a
- ——— 84— vélo, offre de vélo en libre-service,
- T - itinéraire vélo entre les gares
O EEEIIDETTT TN ot les centres villes avoisinants,
- . création d'espace généreux et

sécurisé pour les piétons.
OEN :« tverrc Odeomcnss  Rosena | L'étoile ferroviaire stéphanoise
BT R o1 cieee Odbamsones L Poy-w-eley peut contribuer au report medal.
% Uinfrastructure est |3, opérante
S e e - et sous- utllisée. Elle comporte
O NI des sillons disponibles 3 court
w v . terme pour faire rouler des

\ ~ ) trains métropolitains. |l convient
e " donc d'acquérir des rames et

d'organiser un service dont le
financement multi acteurs sera une clé de réussite

1.4.2/ Mieux relier l'agglomération stéphanoise
au reste de la région

Au-dela du territoire métropolitain, les liaisons existantes peuvent étre améliordes :

« Adapter 'emport vers Lyon (nombre de places disponibles) en ajoutant des rames,

eRecréer une desserte omnibus Lyon Perrache <> Givors Canal afin de supprimer
les arréts entre Givors et Oullins et gagner jusqu'a 10 minutes par trajet et revenir au
temps de parcours de 2018,

«Remettre en service des trains directs entre St Etienne et la Part Dieu (un train
direct a l'origine depuis le Puy en Velay semble toujours trés pertinent), permettant
de libérer des places pour les gares de la vallée du Gler,

sEtudier des liaisons directes vers 'aéroport Saint Exupéry et 'Est afin d’avoir un
acces direct, rapide et fiable vers la gare TGV et l'aéroport,

eRelier Saint Etienne & Clermoent Ferrand (3&éme et 4éme métropoles régionales)
par le train avec un temps de parcours incitatif en rénovant la ligne entre Boén et
Thiers

«Etudier I'optimisation de l'infrastructure ferroviaire en créant de nouveaux points
de croisement pour les lignes a voies uniques (Firminy / le Puy ou Montbrison/
Clermont Ferrand) et en créant une double voie entre Andrézieux-Bouthéon et
Montbrison

e Electrifier le trongon entre Saint-Etienne et Feurs, permettant le prolongement des
trains venant de Lyon Part-Dieu

1.4.3/ Intensifier le report modal vers les modes
lourds (tram et train)

Lextension de l'intercommunalité nécessite de repenser ce report modal et en créer
de nouveaux :

e Andrézieux-Bouthéon autour du train, des bus, des cars et d’un parking relais (trés
fort potentiel de rabattement voiture) et en reliant le péle d'échange aux quartiers
de Bouthéon, Andrézieux, St-Just St Rambert et la Fouillouse par un réseau de pistes
cyclables structurant. Un déplacement de 500m. de |a gare actuelle de Bouthéon
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vers |e pdle d'échange existant de Colonna permettrait d'offrir une alternative
crédible 2 la voiture pour le Sud de I3 Plaine du Forez

sLe pdie de la Grand-Croix autour de la ligne de train et de la ligne M5 afin de
désaturer les péles existants de St Chamond et Rive-de-Gier

sAu-deld du territoire métropolitain, les pbles de Bas-Monistrol, de Feurs et de
Montbrison sont également a structurer.

Sud
Loire

mobilités

e
Dowr o8 mobiiigds durabies
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DO des mobiiids durabies

3.1/ Développer un terreau
d’intermodalité

3.1.1/ Créer des portes d'entrées métropolitaines
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Les frontidres géopolitiques de la métropole ne correspondent pas aux limites
des aires de déplacements, nl aux bassins de vie. La création de portes d'entrée
métropolitaines permet de réfléchir aux déplacements dans un plus grand territoire
pour faciliter I'intermodalité autour de pdles multimodaux Intégrant ;

eLes modes lourds (RER, train, tram),

«Un rabattement de lignes de car venant de territoires leintains de bus pour les
communes proches,

«Des parking relals a proximité permettant a court terme d'initier un report modal
partiel, mais essentiel au changement de pratiques,

«Des espaces dédiés a l'autopartage, I'autostop participatif et a la recharge des
véhicules édlectriques

«Un réseau de piste cyclable et/ou de voie verte irrigant le territoire
«Du stationnement capacitaire et sécurisé pour les vélos

«Des axes structurants (magistrales piétonnes) entre les péles multimodaux et les
centres-villes

«Une signalisation des itinéraires piétons vers les éguipements a proximité
Les principales portes d'entrées actuellement identifiées sont :

«La gare de Firminy depuis la Haute Loire
«La Place Bellevue depuis le Pilat et le Nord Ardéche
«La gare de Rive de Gler depuls les céteaux du Jarez et du Lyonnais

eAndrézieux Bouthéon depuis la Plaine du Forez, le Haut Forez et les Monts du
Lyonnais

Les portes d'entrées métropolitaines nécessitent une signalisation pour identifier
et faciliter leur accés. |l n'y a par exemple, aujourd’hui aucun panneau annongant
les parking relais sur la métropole stéphanoise. Cela passe par un jalonnement

{28
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ses itinéraires voltures, vélos et piétons (distance, nombre de places, durée, ...) et
identifiable (couleur, matériaux, éclairage, végétation, ...)

3.1.2/ Faciliter une intermodalité pragmatique

Il est difficile pour un usager de changer de made de transport. Chague réseau (vélo /
bus / train [/ voiture / ...) fonctionne en silo.

Linformation multimodale doit étre la régle. Les principaux documents d'information
voyageurs dolvent se transformer en document d'information voyageur multimodal.
Pour cela, ils doivent faire figurer toutes les solutions de mobilité : les trains méme sl
Pautorité organisatrice n'est pas la méme, l'autopartage, les vélos en libre-service, les
points d'autostop participatifs, les bornes de recharges de véhicules électriques (géré
et non géré par St Etienne métropole), ...

Les axes vélo doivent coexister aux lignes de bus ou de train, tout comme les
équipements situés & proximité des arréts, en indiguant le temps de marche poury
parvenir.

Chaque point d'arrét du réseau devient une porte d'entrée vers les modes actifs.
Linfarmation aux arréts identifie le réseau (signalétique), les commerces, services et
dquipements du quartier et repéré les autres formes d’intermodalités (stationnement
vélo, station de vélo en libre-service, chronogramme des temps de parcours a pied,

CENTRE DEUX

ST-ETIENNE

~.
‘2

' 3.1.3/ Créer des Conseillers en mobilité

Le conseil en mobilité incarne la politique multimodale du territoire. Aujourd’hui,

chague réseau a son ou ses conseillers, sans vision globale des mobilités alternatives

S u d a la voiture. Créer une agence mobile, comme c'est le cas 3 Grenoble, Chambéry
|

gl J

Métropole ou Belfort permet de former le personnel sur 'ensemble des réseaux
présents dans le territoire.

OIre Les conselllers en mobilité multimodale pourront se déplacer dans les collectivités,
mobilités les entreprises (en lien avec la réactivation des Plans de Déplacement Multimodaux
oo G5 MOINeS duraties d'Entreprises), les lieux d'enseignements supérieurs, ...

lls sont également présents dans les agences mobilités réparties sur le territoire.

{29
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Ces agences sont réparties dans les pdles multimodaux (Chateaucreux, Terrasse,
Andrézieux-Bouthéon) ainsi que le centre-ville de St Etienne. Elles peuvent étre en
gestion directe ou mutualisée avec les guichets TER/SNCF (Saint Chamond, Rive de
Gier, Firminy ou Bellevue).

La fréquence d'ouverture est évolutive, de 3 3 4 demi-journées par site Jusqu'a
la jounée continue, dans une agence physique (locaux existant 3 Chateaucreux,
Terrasse, Bellevue et Terrasse) ou en agence mobile.

Certains territoires ont écrété leurs périodes de pointe en mettant en place un Bureau
des Temps. Cela pourrait étre une des missions des Conseillers en Mobilité. Quand
plusieurs établissements saturent une ligne, il est possible d’étaler les entrées et
sorties, afin de fluldifier le trafic {passer de 8h a 8h30 par exemple) et limiter |e recours
a des bus supplémentaires, d'assurer un meilieur confort des usagers, voire de réaliser
des économies. Cela peut concerner par exemple les colléges, lycées, universités, ainsi
que les gros employeurs du territoire.

' 3.1.4/ Poursuivre la mobilité numérique

Comme pour l'information voyageur imprimé, la mobilité numérique est monomeodale.
Un besoin d'application unique & I'échelle du territoire est nécessaire pour flabiliser
Vinformation et pas seulement agréger du contenu issu d'autres plateformes.

L'Open Data permet d'avoir une donnée accessible a tous avec un niveau de fiabilité
identique pour chacun des développeurs. Cela permet également d'avoir une
Information sur des supports différents des applications de transport comme Google
Maps par exemple et donc de rendre plus simple I'accés au réseau

Sud
Loire

mobilités

| e ——— e e e
Dowr ges mobiiigs durabies
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3.2/ Simplifier I'acces aux

réseaux de mobilité

3.3.1/ Créer une marque unique multimodale

Actuellement, chaque réseau a sa limite géographique,

son identité et son nom : STAS, TER, Car Région Loire,
Car région Express, Vélivert, Vélivert longue période,
Autopartage Citiz-Loire, borne de recharge porté
par le SIEL, borne de recharge électrique porté par
la métropole parking-relais, ... Proposer une marque
unique facilite la compréhension pour le grand public
et favorise l'intermodalité. Cela passe par:

eun nom commun : Sud-Loire mobilités, MoLoS
{MObilité Loire Sud), MOBASE (MOBIlité de ['Aire
Stéphancise), MobilLoire, ...

eun graphisme commun : point d'arrét, livrée des
véhicules, bornes, ...

edes documents d'information voyageur communs

autour des bassins de déplacement (Stéphanois, |

Ondaine, Gier, Pilat, Forez-Est, Forez-Ouest, Jeune- |

Loire, ...)

Sud
Loire

mobilités

— e
pour das mobiités duradles

sun support billettique commun : |a carte Oura et l'application mobile

eune tarification commune
organisée par "zone" A
l'intérieur de chaque zone,

chaque autorité crganisatrice

de mobilité décide de ses
tarifs mais homogénéité entre
plusieurs zones. Chaque zone
correspond au périmétre d'une
intercommunalité u d'un SCOT
:SEM, LFA, Forez-Est,, Marches
du Velay, Pilat, ... La tarification

doit intégrer I'ensemble des modes de transports y compris le train

+m+é+805 +§_

Sud Lolre &

=
e
. ' e e
Sud AT T A
L
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sune politique de mobilité commune déclinée a l'ensemble du territoire

eune gouvernance commune : la création du Syndicat Mixte « Loire Sud Mobilité
» est nécessaire pour animer les différents partenaires. Les derniéres créations de
syndicats mixtes montrent que la synergie entre réseaux facilite la prise de décision
et les actions concrates,

3.3.2/ Simplifier des

supports des titres de

transport
Les supports doivent étre rédults et les tarifs XTh P T
identiques suivant les supports : carte oura ou sy St PP

application, support  papier/magnétique/QR
code/carte bancaire pour les titres occasiocnnels.
La validation par carte bancaire, telle dans
l'agglomérationlilioise, est particuliérement efficace
pour les usagers trés occasionnels. Aujourd’hul, un |
voyage acheté au distributeur n'est pas au méme
prix que sur une carte olra avec un abonnement 8
souplesse ou par SMS,

3.3.3/ Remplacer =
I'abonnement et le titre X. s
occasionnel par le post- o tarif
paiement et le plafonner. 1‘\'9:@9:1*‘::9 x ‘1€§0

Le principe estsimple: onvalide un titre de transport

sans se préoccuper du tarif, le prélévement sera

automatique le mois suivant sa consommation réelle, plafonnée a un tarif a la journée,
au mois ou a l'année. Le post-paiement vient supprimer la notion d'abonnement.
Lusager occasionnel est ainsi fidélisé et la gamme tarifaire est trés fortement
simplifide.

o1voyage =1h =15€

sMaximum par jour: 5€

e Maximum par semaine : 20€

eMaximum par mois : 50€ (25€ prime transport

déduite) B SOLONNA
«Maximum par an : 400 € (200€ prime transport e 8 AL o
déduite)
(PN 3.3.4/ Simplifier les périodes
horaires
S“d Il est nécessaire de passer de 7 périodes horaires
L - (semaine, samedi, vacances, semaine été, samedi
OIre été, dimanche et dimanche été) 3 3 (semaine,
mobilités samedi/vacances/été, dimanche). Les fiches
horaires, disponibles une seule fois par an et non

| —— s et e @

Do des mobiiids durabies
2, permettront de faciliter accés au réseau pour les
utilisateurs occasionnels.
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3.3.5/ Faire des économies a court terme

De fortes incohérences persistent aujourd'hui a linterface entre les réseaux: des
lignes de car ou de bus doublonnent des lignes de train ou de tram. Qutre des temps
de parcours plus longs, une incompréhension subsiste face a une dépense d'argent
public inutile.

Plusieurs lignes sont concernées :

eLa ligne L11 entre Montbrison et Chateaucreux. Nous préconisons de limiter la
ligne entre Andrézieux et Montbrison et d’en faire une ligne de proximité pour les
communes denses traversées, Le trajet vers St Etienne se fait en train a St-Romain,
Sury, Bonsen ou Andrézieux.

eLes lignes L13 et L15 entre Andrézieux et Chateaucreux (ligne L13) et PHépital
Nord (ligne Li5) avec un rabattement permettant un gain de temps de parcours
intéressant en se libérant des bouchons entre Chiteaucreux et la Terrasse, ainsi que
dans le secteur de |a Gouyonniére

eLes lignes de la Haute Loire entre Firminy, Bellevue et Chateaucreux (H28, H30,
H31, H34, H37)

«Des lignes de bus et de tram : il convient de réorganiser le réseau STAS entre le
centre-ville et Chateaucreux pour favoriser le rabattement vers le tram, plutdt qu'un
doublon jusqu'au centre-ville

Ces rabattements vers les modes lourds ne sont envisageables gu'avec un titre de
transport unique et sans supplément, permettant de passer du car au tram au méme
prix. Les kilomatres ainsi économisés pourront étre redistribués ligne par ligne, pour
augmenter I'offre 3 cofit constant.

133
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3.4/ Améliorer le parcours des
usagers

- 3.4.1/ Aller chercher les nouveaux usagers

Les mobilités durables doivent se réinventer pour
capter de nouveaux usagers. Avec un réseau
pensé pour les scolaires sur 70% des lignes, aller
chercher un public non captif, principalement les
actifs et les étudiants est nécessaire. Différentes
campagnes de communication personnalisée
avec des exemples précis d'amélioration (temps
de parcours, cofit, impact écologique, sérénité des _
trajets, ...) et localisés pourront également fidéliser
ces nouveaux usagers et venir optimiser des lignes
et l'infrastructure existante.

3.4.1/ Repenser le service
aux citoyens I
Lensemble des supports de communication sont monomodaux (2 'exception de

Moaovizy). [l convient de propeser une information voyageur avec une charte graphique
forte, vecteur didentification du réseau.

«Uinformation papier (plan, horaires, guides, ...) estimportante. Elle doit étre orientée
vers les usagers occasionnels : facilité de lecture dans la hiérarchie des lignes, avec
un fond cartographique identifiant les spécificités géographiques du territoire. Elle
est un vecteur de marketing territorial en mettant en avant les zones industrielles
universités, hdpitaux, centres commerciaux, monuments, parcs, espaces naturels,
points de baignade, équipement sportifs, ...).

«Uinformation embarquée dans les bus et tram identifie les points d'intéréts et les
correspondances multimodale,

eLesiteinternetlivreuneinformation institutionnelle et éditorialisée. La centralisation
de l'information est nécessaire, notamment dans la préparation du voyage, dans
l'identification des point d'entrée du réseau et de son fonctionnement.

eles réseaux soclaux permettent de délivrer de l'information instantanée : info
trafic, perturbation en cours, ... Trop d'informations sont données ne permettant pas
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d'identifier le live du programmé. La création d’un compte info trafic et d'un compte
d'actualité et dinformation diverse semble nécessaire. Linteraction est importante,
la création de Community manager pour animer les communautés d’usagers serait
appréciable

«'application mobile doit reprendre Ia hiérarchie de l'information du site internet
mais en simplifier son contenu pour étre tournée vers le voyage immédiat

sLes agence de mobilité doivent abandonner leur réle d'information descendant et
se transformer en agence de mobilité multimodale centrée sur le voyageur..

«Les partenaires média comme les radios, la presse écrite papier ou web locale sont
autant de vecteurs d'informaticn a destination des usagers. La création d'un flash
info-trafic dans les matinales radios permettrait, au méme titre que ia circulation
automobile, de faciliter 'accés au réseau.

' 3.4.2/ Identifier le réseau dans le territoire

Aprés avoir fait un travall sur les [ 2
livrées des véhicules et les poteaux
d'arrét, il reste encore un travail pour
repenser les points. Les stations de
tram, arréts des lignes métropole et
pbles multimodaux nécessitent un
traitement spécifique.

Les totems signalétiques
"d'envergure" mettent en avant le
nom de la station, les destinations
et correspondances possibles, ainsi
que l'ensemble de [Vinformation
aux stations attendues (borne
info voyageur, plan, horaires, plan
de quartier, offres de mobilité
complémentaires, stations wvélo,
autopartage ou temps de parcours a
pied depuis la station) regroupé sur
un totem et non disséminé dans les
différents abris-bus.

. CARNOT

3 3 STETIENN

Ensuite, l'équipement des autres
arréts peut faire'objet d'uneattention
spécifique comme cela a été fait lors
du prolongement de la ligne T3 (abris
bus, bancs, poubelles, distributeurs
de titre, ...). En se démarguant du z=s | SAINT-ETRNNE
reste de l'espace urbain avec une e
démarche design et d'aménagement
de l'espace urbain, on identifiera plus
facilement les principales stations et
arréts,

3.4.3/ Mettre en valeur le territoire

L Le réseau STAS ou le service Vélivert ne sont pas spontanément identifiés comme des
o Ire services de St Etienne métropole. La charte graphique de la Métropole stéphanoise
'8 n'est d'ailleurs pas celle du réseau STAS.
mobilités

e e
Dowr ges mobitigs durabées

Il est possible d'aller plus loin dans la mise en valeur du territoire sur les supports
d'information clients : visuels régulidrement mis & jour avec des photos du territoire,
sur les fiches horaires en couverture, permettant d'inciter 3 découvrir le territoire

|35
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ou les équipements métropolitains. Cela pourrait étre
imaginé scus la forme d'un concours Instagram par
exemple, comme I'a fait 'Office de tourisme de St Etienne
Métropole,

Dans les véhicules, cela passe principalement par les
écrans d'information voyageurs embarqués qui pourraient
identifier les principaux points d'intérét autour de chague
arrét et d'y associer une photo et suivant les cas, I'actualité
ou I'horaire des lieux.

Pour les lignes sans information veyageur ou pour les |

personnes mal et non voyantes, lapplication du réseau
pourrait reprendre I'affichage

|36
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Bourgogne-Franche-Comté

La FNAUT Bourgogne-Franche-Comté a exprimé le 17 avril 2023 les attentes des usagers sur des
engagements forts de la région Bourgogne Franche-Comté en ce qui concerne la mobilité régionale :

FEDERATION NATIONALE DES

J ASSOCIATIONS d’USAGERS
DES TRANSPORTS
DE LA REGION BOURGOGNE-
FRANCHE-COMTE

Président : Cédric JOURNEAU

BOURGOGNE Tél. : 06 83 23 50 77

Courriel : cedric.journeau@orange.fr

'.RA NCHE_ COMTt Vice-Président : Patrick NOBLET

LA VOIX DES USAGERS Courriol: pnobleto4@amail.com

Siege Social : FNAUT Bourgogne - Franche-Comté
Batiment de la Visitation
27 rue de la Sous-Préfecture
39100 DOLE

Site internet : www.fnaut.fr/region/bourgogne-franche-comte/

Mobilité : Les usagers attendent des engagements forts
de la Région Bourgogne Franche-Comté

Dans un contexte social et économique compliqué mais dans lequel les besoins en mobilité sont de
plus en plus nombreux, la Fédération Nationale des Associations d'Usagers des Transports
Bourgogne Franche-Comté (FNAUT BFC) demande a la région Bourgogne Franche-Comté, une
position claire et ambitieuse:

* A court terme : L’augmentation de la tarification des abonnements TER (5%) et des
billets occasionnels TER au ler avril impacte durement les usagers qui connaissent
aussi depuis le début du conflit social un service dégradé. La Région doit donc
demander a la SNCF un geste commercial fort pour compenser cette diminution de
I'offre de service aux abonnés. Les régions AURA et Grand Est ont fait derni¢rement
une demande identique.

* A moyen terme : La renégociation de la convention TER doit proposer une augmentation
d'offre et de services sur l'ensemble des lignes ferroviaires et routieres de la région
(cadencement, capacité du matériel,..). Elle doit étre ’occasion d’améliorer 1’accés aux
régions limitrophes (Grand-Est, fle-de-France, Aura) et a la Suisse (transfrontalier) mais
aussi de desservir plus finement les territoires denses avec la création de haltes ferroviaires
(exemples : halte ferroviaire du pole santé de Besangon, halte ferroviaire a Dijon Valmy ou
Longvic).

*  Along terme: Les négociations entre 1’Etat et la région pour le volet mobilité du contrat de
plan Etat Région (CPER) sont en cours dans un contexte de transitions nécessaires. Ce
CPER doit permettre en priorité et pour leur pérennité, la régénération des infrastructures
ferroviaires existantes fragiles comme les lignes Epinal Lure, Paray-le-Monial Moulins,
Saint Claude Andelot ou Autun Etang-sur-Arroux.

e Alors que le premier programme de mise en accessibilité de gares s’achéve, sauf pour
Chalon, Macon et Nevers, il est urgent d’en établir un nouveau concernant, entre autres,
Frasne, Laroche-Migennes, Mouchard, etc. gares de correspondances qui imposent des
changements de train pour des voyageurs a longue distance, a mobilité réduite ou souvent
encombrés de lourds bagages.
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Par ailleurs, la FNAUT rappelle son opposition aux fermetures de guichets (Besangon-Mouillére, Is
sur Tille, Nuits Saint Georges, Louhans..) alors que la billétique et la numérisation de l'information
ne sont pas accessibles a tous.

Enfin « la mobilité pour tous » doit se décider dans les bassins de mobilité et leurs comités de
partenaires auxquels les usagers doivent étre invités a participer.

Besangon le 17/04/2023

Contacts : Cédric JOURNEAU 06 83 23 50 77 ou Patrick NOBLET 06 18 05 78 75
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Bretagne
= Rennes
L’ Association des Usagers des Transports en Ille-et-Vilaine (AUTIV, membre de la FNAUT) a élaboré

des propositions relatives a un SERM de la métropole rennaise :

Un RER dans 10 métropoles : ’annonce présidentielle qui fait parler ! °

Un RER pour la métropole rennaise : pour quand et avec quel financement ?

Le projet de RER métropolitain rennais est « un vrai serpent qui se mord la queue ». Lors des élections
municipales de 2014, il figurait déja comme étant une des mesures phares du programme « Changez
la Ville » porté par EELV, le Parti de Gauche et Ensemble.

En 2016, la Région et Rennes Métropole avaient conduit une étude de faisabilité pour la création d’un
service baptis€ TREM, pour Train express Rennes Métropole. Celle-ci avait pointé le cott
extrémement élevé d’un tel projet dans le cas ou il faudrait doubler toutes les voies.

° https://autiv.org/rer-rennes-metropole-region-bretagne/
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Une étude faite en 2017 estimait le colit d’un TREM entre 835 M€ et 1 Md€. A titre de comparaison
la ligne b a cotté 1,342 Md€ (HT).

Lors des élections municipales de 2020, le TREM figurait toujours comme prioritaire dans le
programme de la France Insoumise mais n’était plus qu’une lointaine « perspective » dans 1’accord
programmatique PS-PC-EELV-UDB. La priorité était ailleurs (métro — trambus- autopartage —
covoiturage — vélos etc.).

Pourtant il est évident que le réseau ferré en étoile autour de Rennes porte les conditions de la mise en
place d’un RER métropolitain.

Alors maintenant qu’est-ce qu’on fait ? Quand et comment on fait le RER ?

Ces projets de RER en Bretagne ne concerneraient pas uniquement la Métropole rennaise mais
¢galement celle de Brest et la desserte Bretagne sud. Alors quand et surtout comment on les met
concreétement en place ?

Sans parler du colt des infrastructures et de I’acquisition de rames, le Président de la Région Bretagne
estime a 70 M€/an le colt supplémentaire d’exploitation des futures lignes dans le cadre des projets
pour la Bretagne.

Alors OUI, comme le dit le Président de Région « ces projets réinterrogent le financement des
mobilites et |’effort de chaque collectivité. Encore et surtout, ils posent la question de la participation
de I’Etat ». Car pour I’instant, ¢’est motus et bouche cousue en matiére d’implication financiére de
I’Etat.

En attendant ? les usagers du train de la Métropole rennaise se contenteront de faire avec la future mise
en place de 2TMYV (deux trains sur la méme voie) qui permettra, pour un coiit relativement modeste
de 12 M€, une évolution de [’offre ferroviaire principalement « en heures de flanc de point », ¢’est a
dire pas aux heures de pointe.

Est-ce ainsi qu’on pense booster la fréquentation des TER ?

En 2019, Rennes Métropole relevait dans un document cadre sur le ferroviaire, que la fréquentation
du train était décevante avec 1300 montées quotidiennes au total des 9 gares extra-rocades de Rennes
Meétropole. A titre de comparaison, le nombre de déplacements (tous modes) entrant dans Rennes
depuis les communes de Rennes Métropole est d’environ 130 000 par jour dont 30 000 par le réseau
STAR et 95 000 en voiture (conducteur ou passager). Le train représente seulement 1 % de la part
modale des flux de la métropole entrant dans Rennes.

Concrétement, si I’on veut avancer sur ce dossier, il faut :

— doubler la ligne Rennes-Chateaubriant et la moderniser,

—diamétraliser certaines liaisons pour éviter les terminus en gare de Rennes (Montauban de B — Rennes
— Vitré ou Chateaubriant — Rennes — Combourg...),

— mettre en place '’ERTMS (European Rail Traffic Management), systéme européen de gestion de
trafic des trains qui permet de mettre davantage de trains,

— avoir les moyens humains et en matériel.
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Pour que le train prenne toute sa place dans les déplacements sur Rennes Métropole, il faut de
la fréquence, des dessertes adaptées, des rames assez nombreuses et du bon matériel.

En ce qui concerne la gare de Rennes et la mise en place du dispositif « 2 trains sur une méme voie »
(2TMV) qui doit permettre, dans un premier temps, de faire circuler davantage de trains en gare et
donc bénéficier au futur RER.

L'AUTIV pense que toutes les solutions n'ont pas été étudiées en gare de Rennes en raison de
programmes immobiliers dans le cadre de EURORENNES.

Ainsi il était possible d'utiliser les ex voies PV (petite vitesse), pour libérer trés vite les voies a quai et
réduire les mouvements entre le dépot atelier et la gare. Il y a aussi la place pour créer, coté sud, 2
autres voies TER avec un quai (un batiment de 1'ex atelier matériel serait a détruire).

Une autre possibilité pour éviter les stationnements en gare et permettre le passage de davantage de
trains serait de travailler a une diamétralisation des dessertes RER. Les trains ne feraient que passer en
gare de Rennes, par exemple La Brohiniére/Vitré, Messac/Montreuil sur Ille, etc... Des investissements
seraient a faire dans les gares terminus origine des dessertes cadencées afin de pouvoir garer (et
éventuellement nettoyer) les rames nécessaires a la desserte. Cette possibilité ne fait clairement pas
l'objet d'étude de la part de la Région + Rennes Métropole + SNCF.

Un point particulier concerne la ligne de Rennes a Chateaubriant. Pour permettre une fréquence qui
réponde a la demande, il faut moderniser I'exploitation de cette ligne en créant de nouvelles possibilités
de croisement ce qui est tout a fait réalisable mais pour l'instant pas prévu.

Enfin I'AUTIV craint que la Région ne puisse pas faire face aux besoins en matériel roulant. Certes, la
Région investit petit a petit dans 1'achat de nouvelles rames mais sera-ce suffisant pour assurer une
fréquence qui permette a ce futur RER de répondre aux attentes des usagers actuels et a venir ?
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Centre Val de Loire
= Tours
L’Association de Défense des usagers des Transports en Touraine (ADTT, membre de la FNAUT) a
¢laboré une proposition de SERM concernant I’étoile ferroviaire tourangelle.
L’étoile ferroviaire de Tours, exceptionnelle par ses huit branches conservées, est un atout largement

sous-utilisé pour les déplacements. Elle constitue une chance pour demain et ’ADTT propose, carte
double page a I’appui, sa revalorisation a la fois locale et régionale.

L'étoile

ferroviaire tourangelle

Létoile ferroviaire de Tours, exceptionnelle par ses huit branches conser-
vées, est un atout largement sous-utilisé pour les déplacements.

Elle constitue une chance pour demain et 'ADTT propose, carte double
page a l'appul, sa revalorisation a la fois locale et régionale.

Le développement des étoiles ferroviaires
Dég l'origing du transpon lerovigire, le rézaau natonal s'es!
Sdveloppéd en dcile autour de Panis & linstar du grand ré-
s8au rowtler prncipal qu l'avat précadé, Par suts, &t da
troche an proche, les agglomdralicns desservies par une
voie farrde principale ont 4 leur tour dévaloppd chacune un
raseau plus ou meins en éfods s'apoiquant a leurs lignes
secondares,

Dans le cas de Téloke facroviare tourangelle, cest précissd-
TR ce résasy secondars qui est visa alors qua celulcl a
24ja largemant dlé lrappé dun pracessus dabandon par
a SNCF

Un enjeu au plan national

L& question du davenir das Stoiles farroviairas a élé portéa
au plan national par de nombreux organsmas d'éludes &t
da réliexions sur les mobilités tels que le GART (Groupe-
mant des Autorités Responzables de Transport)

De nombrauses agglomérations ont daja franchi le cap da
sonetiiuions de dossears lrés dayds proches de prowets 1e-
a5 qua Caen, Chartres, Amiens, Granobls, pour n'en citer
que qualques unes & ., Tours.

Dans ls cas de Tours, o0 peul citer les dludes réaliséas en
2013 dans e cadre du dossisr approuve du SCOT de I'ag-
Fomération tourangeda t celles da Agence d'Urbansma
Sa FApglomésation de Tours

En décembre 2017, I'ATU (Agence d'Urbanisme de F'Ag-
glomération Tourangells) a publié une étude particyliere-
ment détadlide sur Nétoile ferroviaire tourangelie en ana-
lysant les multiples paramétres correspondant & un état
des lieux précis de chacune des 8 branches de I'étoile,

Calte élude, qul rosie totalamant d'actualié, médilo I'attantion
pariicuiée que i accords IADTT pulsgusie 851Nk comms
Hult 862 obyactits (axiral opus citd)

* identifier ins aivns of atttaciatd des § branchas foroviaies

de l'étale lpurangate

* Recenser. pour chaque cormoor M présence huwname au

Vravers de plusiours indicatears hatulants, empios, actifs oc-

CUDES, (ogemenist |

* Ap, o ir

lareoamive of les aiculations routidres.

Un classement des comaors et @land & panty de cag cnte-

65 & de leurs analyses, donnant a passibiltd sux aWdmenfs
{ ras du résesu fe (e ef aux Aus didantfier fes

Fectows 8 caveicnpar 6n pronté

enve lo réseau

L'apport trés détailie foumi par cetle élude sur chaoune des
B branches da I'éoile tourangelle raste duna mpanancs fon-
darrantale pour rowTT es débats qui Ne MBNQUBNoNt Pas
de s'ouvrr sulour de la promosian de lNatode ferraviaite mise
#n avant déja de Jangue date par I'ADTT, Accédar & |'Studs
hitp:iiwww.atu37,org/Download/pdt/EFde Tours. pdf

(2]

Les objectifs de I'ADTT

Pariant de ces premidees réflexiona, TADTT a estimé au'il
fallait ratancar famaliceation da lataia farmviars Souran-
gelie, en ulllisant son exceptannelie denaité (8 branches
=oit autant que Lyon (1.3 milion dhabtants} ot plus que
Teulousa {6 branches pour 968 COO habitarts} en adoptant
&5 objectils suivants

» Contribuer & désangorger les villss ou trafic automobile
S84 des déplacermanis quotidens

- Améliorer |a dasserle voyaneur de l'aire mélrepalitaine
an réduisant 'usage de |a voture dans |'agglomeration

- Audeld permeatire de mailiewres relanons régionales par
& rall an raliant ours 8 des wlles vosines

Le double projet de I'ADTT
Un RER tourangeau

Lo s Wb Cldaade

UN MR TOUMAN GIBAL) BT S TENMINUS

Calte loile pourrail en pramier Feu élre exploitée 3 la ma-
nigre dun « RER « tourangeau, dasservant des teminus
"Rpproches an panphana de la wile par das sortas da na-
veltes, comrme cela existe déid pour Bléré-La Creix On
2614 ansl lister comme terninus potentisis

Sanr Antoine o Rechar Monnge. Amboise, Bléré-La Cronx
Cormary, Smnte Maura-Noyant, Azay (e-Fideay, Langeais
Ces terminus 500! SCUNQNES Bur i schéma ci-dessus
Znnchie par ia rdouverturs oa la gare de Saim-Cyr-Fondaties
a création de slabors 3 La Riche, au carefour de Verdun
(voir sncadrd), 3 La-Wie-sux-Dames et par una cormsspon-
dance ram crede A La Douzitére (voir encadrd), I'atols per-
metieall dee temps de akls dune rapiditd ncomparabie
dans cette 1 cowronne urcaine, Les navetiss pourraient
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assurer das Igsons dirgctes de penpharie a paripharna, %s-
queliss n'sxstent pas aujourdnui {par exemple de Mattray
4 La Ville aux Dames), en parmetiant, de plus, des corres-
pondances faclies Grandes Lignes et TGY & Saint-Plarre-
das-Corps. On supprimeran ansl le passags obligé en gama
de Tows tout en réduisam l'encombrement des voies entra
Tours-Cantre et Saint-Plarre-Corps. Cette Idéa d'un «can-
toiirneenant farrowainae de s dlia Atalt s & 'ssancation
ARIAL ge Saint-Fierre-des-Carps & FADTT Tavan jadis sou-
tenue. Avac la staton Verdun, on obtiendrait une fluldits tras
amékorés dares las relations intra métropoitaines

Un service de TER amélioré

On peut aussi 6n sacond lisu assurer das realions pls lon-
lanes en Teuraing el vers des viles prochas (proxdimité ré-
pianale) en ulilsant 3 méma inlrasiruciure,

Seramnt aing prorilaTes, Car MeNacess & pourtant ndis-
pensables aux relaticns entre Tours af son aridre-pays, les
lignes vers Loches et Chinon, puiz an 2" pricrilé des Gas-
567195 vars Le Mans ot Vienddms. voire Chateaudun

La ligne de Loches, paniculidrement fragitsde, dewran bé-
nédlicer d'un remaniament comgiel de son infrastruciure &l
da dessartes plus nombreuses et plus rapidss.

Enfn, devwraien! élre ranforcdes des relalions avec Blos,
Viarzon el Saumur sur des lignes qus sont en bon &at, el ca
| sagirall agsentslisment d'améidonar 85 horaires  souvant
mal adaplés dux besoins de déplacement o d'augmenter
g fréquences

Alors qus I'on soubaite refancer |s tourisme ligénan, on dis-
posarail avec Fédlode leraviaire, rénovée el renfarcée, d'un
axcellen moyen d'acces aux Siles tourstigles de |a régan,
cac s'ajoutant aux relations domicia-travail ou domicils-en-
seignemant natiemeant facilitées.

Une gare d'échanges
carrefour de Verdun Bus /Tramway /TER

Déja sous ta mandature de Jean Germain, un pdle de con-
nexion entre lramaey of réseay larmoviare avail 8é envisaged
sur le pont procha du carrsfour Viergun franchissant les voies
fesrées Ce projel na gudte avancé. Il ast pourtant riche de
possbililds. Une nouvells Station de am relée & un sscen-
BeUr donnerait accas 4 une gare en contrebas ol passant
dee TEA venan! du Nord, de I'Ouest &l de VEst de la Mé-
ropale. Par correspondance, an pourfail ansi jondre Sani-
Prarre-des-Corps aussi blen que Mettray, Notre Dame d'0é,

Savonniaras, Montious ou Varstz. On éviteralt une rupture
de charga en gare da Tows, laquelle pouran &trs soulagée
d'une partie de son lrafic.

La gare de la Douziliére

La gare SNCF de la ODouzilérs est zituée sur la commure de
Joué las Tours. Sa proximdé immediate avas ks stabon lerminus
Jasn Moomet du tram 08! Luna varsabis oprernunts gul a Alé nd-
gligde dans za capacité dafirir un pdle d'écharges primordial
entre la qare de la Dousligre et sa cornexion avec le lermirus
lram, % panung relais &t 13 brancha de I'élckia ferrovairs Towrs-
Lochies. Un pralongement de 600 m envron de la ligns du tram
N° 1 valoriserail tart o tram que le traun dans le cadre du déve.
Lppament de I'dtxde faroyialne

Conclusion de I'ADTT

Nos propostions permetiralent d'ecblans sof 1a mama infras-
tructure ef sans conslructions nouvales deux typas de senices
& proche et moyerme distance, Yol & fat complémentaires,
Cacl demandeemt bsan sur des aménagements tachniquas
sgnalsation, voes dévienent, aigullages. implantstion de
lermirus avec ure voe en culdeseo (les techniciens disant
an teoir), Cela auralt avidammant un oot Mals 4 sersit sans
comparaisan avec celli des fravaux roalie's gue nous voyons
Se dérouler dapuis des annédas sans discoilinuer {cf, I'élargis.
pameant A 3 voles de Mautorcute A0 ey Sud de Tours pour un
martand de 244 M € assume totalement poe Vinci Autoroutes).

Sa poserait bien 20r la question du mode g tracton

4 axea sadement s los 8 zsont dlecyfids Mais il exzte
aourd hiu des soluticns de modes hybrides qu permatiraient
o avor deg rains ped Qourmands an ansrg e at non polhiants,

Quot qud en sat. les bienfats d'une éicike ferraviare bien ex-
piotés saraiant incomparables pour e mobiktd dans ia Mé-
roposa &t dans a8 eidtons avec kb monde rral et les vikas
wWisnes.

Depuis plus de 30 ans, nous vantons cette
étoile ferroviaire sans qu'il en soit tiré parti.

Le temps est venu de le faire !
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La tarification des transports
en commun en région tourangelle

Les transports urbains dans la Métropole

£4 titrea de transport de Fil Bleu sont valables
sur le tram &t les Dus ains! que dans les rans
Rémi entre Towrs et St Plarre des Corps. Catie
possibliité est peu connue dee utilisateurs des
lrangperts en commun (TC), d'autant gu'elle
napparst pas sw les plans du résesu Fil Bleu
Pour augmenter 'attractivité des TC W conviendralt, &
fimaqe ca ce qu: est prabqué & Pars depuls plus de
45 ang avec la carte Orange, mais pius prés de nous &
Oriédans et & Bowges, que lee usagers puissant wllliser
l2s traing Rémi depuis toutes lee gares iImplantées sur le
territoire Metropolitain vers une autre gars de cette zone
avec l'abonnement Fil 8leu.

Les transports interurbains
en Touraine

Depule 2017, les traneports interurbains
zont gérés par la région Centre Val de
Loire qul a dd harmeniser leg 1anfs des
différents opérataurs | ta SNCF pour
les TER at les 6 dépariements pour les
rArs

C'est sous le label Rarms (Héseau das mo-
biités interurbanes), qu'est mise en place
une nouvele tarificaton qul ntagre .

= lee aine Rémi express, ex Interciés comme Tours
MNdéans Para

= |gs frains Rémy, ex TEH.

= les cars, ex Fil Vert en Indre &t Loire {Reute 41 peur
le Loir et Cher),

0 Dewrrornt Vorthr

Catta noenvaka tanfieation &a faval A'hamareaar ralla
des trans basée sur le Kilométrage a1 celle des cars qui
atai forfaitaire & 2 euros par trajet.

Cea seucie d’harmonisation losabls condult & des diatoe-
sions tarfaires trée péngisanies antre les deux modes
traln ou car. Powr les trains, les longs traets sont facturés
9 eurce, es mayens B et les courts 3 ewos, alors que
oour k2s cars k2 tarit est unique & 3 suros quede que soit
a distance | Cette afférence tarifaire a des effets par
vers. De plus, sur le site Rémi, on dénombre 36 formutes
d'aboanarmeant !

Limpact des tarifs

sur la fréquentation

S noue prenons e cas des kalscns Tours
Chinon et Tours Loches.

Tours-Chinon c'est
8 rains | lour en 45 minutes a 9 eurcs

2 cars { jour en 70 minutes 4 3 auros dont 1
an fin de solkée

Tours-Loches c'est

2 wans | jour en 62 minutas a4 9 eurcs

13 cara [ jour en 62 minutes & 3 aufos dont
rArtaing A e hvwalrae trds wniring o traan

On voit donc aue, sl sur certaines liaisons la différence
de tarll entre car et train est sans conséquence sw la

éapartition des vovageurs entra ces dew modeas, dans
A cas e Taors-t neheg catta tandication & fal rés natia-

ment chuter la fréquentation du train.

Des RER en province ?

A moment o les études iocales sur les étoles tero-
vialras s& mulliphant au pian eal, ce sujel gagne es
nautes sphéres : I'Etat s'empare du devenir des petites
Iignes SNCF dana le cadre de son Plan de Relance et
plus Ingttendy (ou attandu), SNCF publie ses réflexions
BUr une innovabon cénommeés SEM | Sarvices Exprass
Métropalitain. En quol ce gsanvice fait || «bouger les li-
anes« ?

Explications

Face & un urbanisme dévorant les espaces natwels at
sgricole, | g'agh de restructurer ies agglomeérations &
parlir dun accrolssement cas déplacements par trains
des usagere autour des pdles urbains. L'enjeu est de

fludifier les dédpiacements multimodaux dans les zones
denses, mals auesi de limes les émissions de CO,. Le
Schéma Dwacteur des Sarvices Exprass Métropolitains,
oublié en octobre 2020, en posea les principes en citant
as aggiomérations visdes par ca schéma, dont Tours

Avant que ces prncipes panvennent su siade de leur
Mise en application, on retiendra surtout que certains
«tgbous« et «grands dogmes« de la SNCF na soetiront
2a3 Indenmnes dee &tudes en cours, notammeant en ce
auw concarne le processus d'abandon des petiies kanas
antrepds depuis de nombreuses anndes, et auxquelies
on redécouvre da nouvelies vertus,
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La voiture assure 81% des kilomeétres
parcourus par les habitants d’indre-et-Loire

e Syndicat des Mobilités de Touraine® (SMT) vient de publie’, en novem-

bre 2020, les résuitats de l'enquéte sur la mobilité des ménages rési-

dant en Indre-et-Loire. Cette enquéte s'est déroulée du 8 janvier au 4 mai

2019 : ce sont 8.700 personnes de plus de 15 ans qui ont été interrogées
et 33.400 déplacements qui ont pu étre décrits.

Nous exirayons de ces résullals ceux aui cancarnant le
Partags Modal. c'est-a-cira 1a part da chaque mods dans
l'ensemble des déplacements. Pour leg trés nambreux
aulras aspeacts, |e lecteur poura consuller e site
https:/lemc2-touraine-mobiiites.scan-datamining.com
od une mine d'informations 'altend.

Le Partage Modal en 2019 :
la voiture arrive en téte partout

AU niveau du dépariemeant dans son ensamble, la volbure
comple pour 62% des déplacements conlre 28% pour s
modas actids (marche at vaélo) st 8% pour 85 trareports cok
lectile. Le poids de (a voilure 281 encore plus impoetant lors
quon raisonne Non plus an nombra de deplacements mals
6N kiométras parcowus | 1a voture réprésenta 81% das k-
lomélres parcourus cantré 4% pour l&s modes actfs of 15%
pour las transports cotacsts. On magine facllement |'im-
pact sur s dmissions de carbone el les émissions de par-
licules tines d'une 1ede domination automabile. El le Congel
Départementat de continuer de financer des échangeurs
comme A Restigne el 4 Langeais

La voiure domine aussi bien dans les communes du SMT
(o0 alls compls pour 52% @as dégfacaments) qus dans 16
reste du département {aves 72% des déplacemeants). Ells
B854 sansiblement supéricurg dans ca darrar, phus ural, ou
los transports collactds de quaits sont plus rares. Dans le
reste du départemeant, la parl de marché des transports col
lactts tombe 4 4%, La réside blan un @énjau pour notre asso-
cialion qui s& précccupe des mobililés sur Tersemble

L'évolution du Partage Modal
depuis 2008 : I'impact du tramway est visible

Cévoldlion n'esl pas connue au Nveay du département car
‘enquéle de 2008 ne le couvrall pas entérement. On com-
parera as résultats de 2019 & ceux de 2008, uniquament au
niveau des communes du SMT at d'une 2one incluse dans
a pracadenta dite « Noyau urbain = gui comprend la com-
Tura de Towrs ot les communes de la pramisre Cowronns
tourangedie

Dans le périmatré du SMT, la part de marchd de fa voiture
ast passée, on 11 ans, de 57% A 53% des déplacements,
soit une baisse de 4 poirts. Dans & pénmetra du royau
Jrbain, & part de marchd de | voilure 4l passéde da 52% &
46% das gaplacemants, soit une balsss de & poins

Le fait qua cetta derniars 50 supéneurs fraduf 'a proxi-
Tité du trarmway mis en sendce an 2013, ¢'est-A-dire enlra
as deux enquétes. Sl &tait possible dobtenir Tayoition
o Partage Modal gans % cormdor qui corraspond 3 |'aire
dalraction du tramway, 12 basse de la parl de marché de
a voaure seraft ancora plus forte. En affal, nombrauses sont
“8 communes du noyauy wrbain cormme La Riche ou St-Pier-
re-des-Corpe qu ne profiten! pas du tramway, ce aul fail
JJe son impacs est ailug a cette échalle

La baisse de la part de marché de 1a veilure s'est late au
peofit prncpalemant du transport collectit 8t sscondare-
Tar da la marche, Invarsament. les deux-rouas, molornsss
au man, n'en n'onl pss bénshicis

En concluslon A haissa da la
pat de marché de la voilure de
4 ponts entre 2008 =t 2019 au
revaa da Fansambla das com.-
munes du SMT ne permetira
pas d'attendre 'ob@ctd du POU
2013-2023  oul  prévoyait una
basse de la part de marché de
la voture de B ponts pour un
périmétra ot ung dwrae compa-
rables. La ligre B du tramway ne
sera maheurauzament pas an-
care &n service én 2023

y ST regvoune s communes de i
g WAy Yamou-
o dirnew ol o Woeesuy-ames
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Grand Est
= Strasbourg

A la mise en place du Réseau Express Métropolitain Européen de Strasbourg, la FNAUT Grand Est
avait rappelé ses exigences sur ce projet et regretté de ne pas avoir €t€ associé¢ en amont aux horaires
et aux dessertes.

| W Strasbourg, le 6 décembre 2022

GRAND EST

LA VOIX DES

Communiqué de presse :
Un premier pas vers un Réseau Express Métropolitain Européen

La FNAUT Grand Est se doit de rappeler que l'association ASTUSa proposé et largement
développé dés 2017 dans le rapport d’lbiro Ahmed Ibiro, « Etude prospective sur le développement
de I'offre ferroviaire de I'Eurométropole de Strasbourg »,la mise en place d’un réseau express
métropolitain avec des lignes diamétralisées dans I'aire métropolitaine strasbourgeoise.

Elle se félicite donc de la premiére étape de mise en ceuvre au 11 décembre prochain d'une premiére
ligne traversante sans correspondance Saverne- Sélestat, d’'une amplitude de desserte de 5h a
22h pour les lignes vers Haguenau, Molsheim, Saverne et Sélestat avec un cadencement largement
amélioré vers ces villes. Toutefois, les dessertes des territoires plus ruraux au-dela de |'aire
métropolitaine, restent les parents pauvres de ce projet avec un service qui répond moins bien aux
attentes et aux besoins des usagers que I'offre actuelle.

Restent a créer les autres lignes directes, a améliorer 'amplitude et le cadencement vers Herrlisheim
et Offenburg, a offrir une intermodalité attractive et efficace avec le réseau de cars interurbains, a
mettre en place une tarification unique (abonnement et ticket) la plus simple possible, a permettre
une bonne accessibilité pour tous aux poles d’échange multimodaux, plus particulierement pour les
personnes a mobilité réduite et agées.

Malheureusement cette mise en place se fait a une période ou le transport ferroviaire régional est
bien malade depuis plus d’un an : suppressions trés nombreuses de services, plan de transport dits
adaptés (c’est-a-dire actant des suppressions programmées de dessertes sur de longues périodes),
plans de transport adaptés eux-mémes non robustes, c’est-a-dire non respectés, retards de trains
récurrents, rames dont le potentiel est insuffisant pour accueillir tous les voyageurs faute de
matériel.

Par ailleurs, la FNAUT Grand Est, qui n’a a aucun moment été associée a la construction des horaires
et services mis en place, a découvert en juillet dernier, lors d’une présentation unilatérale du service
prévu, que certains usagers allaient étre pénalisés par des suppressions d’offre au-dela de Molsheim
et de Haguenau : halte abandonnée, arréts supprimés a des heures de pointe, horaires dégradés
pour des scolaires.

La FNAUT Grand Est a dés lors jugé utile d’alerter les usagers sur le risque que la Région Grand Est,
I'Eurométropole de Strasbourg et la SNCF ne puissent assurer |'offre améliorée promise faute de
personnels et de matériels suffisants. A ce jour rien n’est venu la rassurer sur ce point.

La FNAUT Grand Est a par ailleurs pris acte des déclarations volontaristes du Président de la
République sur la nécessité de développer des RER métropolitains : cela passe par des moyens
financiers importants mis en ceuvre par I'Etat, comme dans les pays voisins, et une baisse du taux de
la TVA de 10 a 5,5%, pour remettre le réseau a niveau, créer de nouvelles haltes et aménager des
péles d’échanges multimodaux accueillants.

La FNAUT Grand Est sera attentive au bon démarrage du REME et a la poursuite de sa mise en
ceuvre dans les prochaines années. Elle souhaite étre enfin associée en amonta ces prochaines
étapes.

FNAUT Grand Est
47 rue d'Adelshoffen 67300 SCHILTIGHEIM - Téléphone : 06 83 14 38 06
Courriel : afnautgrandest@gmail.com
Facebook : @fnautgrandest - Twitter : @fnaut_grandest
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Au vu des déboires dans la mise en place du REME, la FNAUT Grand Est s’est indignée de
I’augmentation tarifaire des TER Grand Est a partir du 1°" septembre 2023.

Frnaub

GRAND EST -
Strasbourg, le 13 juillet 2023

LA VOIX DES USAGERS

Augmentation tarifaire sur le réseau TER Grand Est a partir du 1°" septembre 2023

La FNAUT Grand Est exprime son indignation suite a I'annonce des prochaines augmentations de
tarifs TER décidées par le Conseil Régional.

A I'occasion de sa derniére Séance pléniére du 29 juin 2023, il a été décidé de voter une premiére
augmentation des tarifs, tant des abonnements que des occasionnels, de 4% au 1°" septembre 2023,
puis une seconde de 3% applicable au 1°" janvier 2024 (Délibération 23-SP-1240 du 29 juin 2023).

La derniére augmentation de l'ordre de 4% était intervenue en janvier 2022. Et celle-ci, bien
supérieure a l'inflation a I’époque, était annoncée pour un « temps long ».

Certes, les prix de I’énergie ont connu un envol conséquent, méme si ces prix sont redevenus un peu
plus sage depuis.

La FNAUT peut comprendre qu’un ajustement tarifaire puisse devoir étre envisagé pour assurer les
ressources pour assumer un bon service.

Elle regrette que ce point n’ait jamais été évoqué en réunion de concertation avec les associations
d’usagers. Un débat argumenté aurait été le bienvenu.

Elle regrette surtout que la qualité de service reste toujours autant en retrait (suppressions de trains
annoncées et a I'improviste, retards récurrents impactant d’éventuelles correspondances, capacités
d’accueil a bord insuffisantes), entrainant des frais supplémentaires aux usagers pour leur voyage et
engendrant une charge mentale supplémentaires pour réorganiser leurs déplacements, du fait du
mangque de fiabilité de I'offre de transports.

FNAUT Grand Est
44 associations au service de tous les usagers

FNAUT Grand Est
47 rue d'Adelshoffen 67300 SCHILTIGHEIM - Téléphone : 06 83 14 38 06
Courriel : afnautgrandest@gmail.com
Facebook : @fnautgrandest - Twitter : @fnaut _grandest
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Face aux difficultés de mise du REME, la FNAUT Grand Est s’est exprimée a de trés nombreuses
reprises dans les médias. Dés novembre 2022, elle avait alerté sur les difficultés qui allaient étre
rencontrées.

rue89strasbourg.com

L'Astus alerte sur un Réseau express métropolitain trop ambitieux et délétére pour les petites
gares

L’ Association des usagers des transports en commun de Strasbourg ne croit pas en la capacité de la
SNCF d’assurer le cadencement exigé du futur Réseau express métropolitain, une sorte de RER
strasbourgeois. Les petites gares du Bas-Rhin pourraient méme patir d’une concentration des efforts
vers I’agglomération.

Cet article est en acces libre.
Publié le 16 novembre 2022.

« On préfere avertir les usagers pour qu’ils ne soient pas décus. » Le président de 1’ Association des
usagers des transports urbains de Strasbourg (Astus), Francois Giordani, est amer. Mardi aprés-midi
devant la presse, il a évoqué la géne de son association, enthousiasmée par I’arrivée le 12 décembre
du Réseau express métropolitain (REME, voir tous nos articles), mais certaine que la SNCF n’arrivera
pas a fournir le service annoncé :

« Tous les jours, nos membres nous alertent sur des retards et des trains supprimés a la derniére minute.
La SNCF n’a pas assez de conducteurs, pas assez de matériel, pas assez de pieces de rechange pour
satisfaire aux exigences d’un service déja “aménagé” a la baisse depuis un an... Et ils devraient étre
en mesure de faire rouler 800 trains supplémentaires par semaine a partir du 12 décembre ? Nous
sommes tres inquiets et les assurances, purement déclaratives, de la SNCF ne nous ont pas rassurés. »

Le REME devrait ajouter 800 trains par semaine autour de Strasbourg Photo : Amélie Schaeffer /
Rue89 Strasbourg / cc

Contactée, la communication de la SNCF n’a pas été en mesure de trouver un interlocuteur pour
répondre a cette mise en cause avant la parution de cet article. Mais I’entreprise publique a déja reconnu
elle-méme ses difficultés de recrutement, le métier de conducteur de train ayant perdu beaucoup
d’intérét depuis qu’il n’y a plus les avantages du statut de cheminot mais toujours ses contraintes
d’horaires et de déplacements...

15 minutes de plus et tout bénéfice est perdu

Autre point d’inquiétude de 1’Astus, si le REME parvient a exister selon les cadencements demandés
par la Région Grand Est et I’Eurométropole de Strasbourg, ses deux collectivités financeuses, il devrait
provoquer une dégradation quasi-automatique du service des TER au-dela de I’étoile strasbourgeoise,
comme I’explique André Lott, vice-président de la Fédération nationale des associations d’usagers des
transports (FNAUT) du Grand Est et président de Bruche-Piémont Rail :
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« On a regardé en détails les horaires des TER a partir du 12 décembre. Et on remarque que des trains
au-dela de Molsheim ou d’Haguenau ont été décalés de 5 a 15 minutes. Ca n’a I’air de rien, mais 15
minutes de plus a attendre devant la porte d’un lycée et 15 minutes sur le quai au retour, chaque jour,
ca change tout ! Des parents vont 1égitimement se demander s’il ne vaut pas mieux conduire leurs
enfants... ».

Le REME - Offre ferroviaire cible post 4*™ voie - semaine

Sarreguemines

[ Sarrebruck
Wissembourg

Niederbronn Lauterbourg

les Bains

Sarrebourg
/Metz / Nancy

4éme voie
(2022)

Molsheim @

2020 \ Nombre de trains par jour

Saint Dié des Vosges -
ge REME Nombre de trains par jour
/ Epinal
Mulhouse / Bale
* Yo Nancy / Metz - Strimbourg
** Hors TER 200

La derniere version de Réseau express métropolitain telle que votée a la Région et a I’Eurométropole.
Photo : extrait de délibération.

Les deux associations d’usagers ont listé plusieurs problémes trés concrets que vont provoquer ces
modifications d’horaires, « décidées sans concertation » selon elles. Mais la SNCF n’a guére été a
I’écoute selon Frangois Giordani et André Lott.

Ainsi, les deux représentants d usagers ont constaté que les trains ne seront plus en mesure de desservir
aux bonnes heures de début et de fin de service le site industriel de Merck, 2 200 employés et 800
prestataires... « Qui acceptera d’attendre une demi-heure chaque jour pour des trajets aussi courts ?
C’est irréaliste, et de nombreux employés habitant dans le Piémont vont opter pour la voiture », se
désole André Lott.
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Quatre hubs et des connexions ralenties

Selon I'analyse des membres de 1'Astus, qui ont épluché les futurs horaires, la SNCF a réorganisé son
service dans tout le Bas-Rhin pour 'adapter aux exigences de cadencement du REME. Quatre mini-
hubs seront activés dans les gares de Molsheim, Entzheim, Bischwiller et Haguenau. Entre ces gares
et Strasbourg, le REME proposera un bien meilleur service de transports en commun qu'actuellement
selon leur analyse, mais au-dela, le service va se dégrader selon I'Astus :

"Il y aura des changements de trains systématiques dans ces quatre gares, pour tous les trains qui
viennent des petites villes. Auparavant, les gens pouvaient choisir les omnibus, qui étaient plus longs
mais directs. Aprés le REME, ils devront changer de train et attendre parfois 12 minutes, tous les jours,
pour des trajets restants de 3 ou 4 minutes !"

Francgois Giordani et André Lott sont d'autant plus tristes de ces constatations qu'ils considérent le
REME comme une avancée majeure dans l'offre de transports en commun. "Devant le silence de la
SNCEF, on préfere sonner 'alarme, quitte a étre démentis par les faits", soupirent-ils.

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 78/132



Hauts-de-France

= Lille

La FNAUT Hauts-de-France a ¢élaboré une note relative a ses attentes pour le SERM de Lille. Pour ce
qui concerne les Hauts-de-France la notion de SERM concerne Lille et son Aire Urbaine.

Il est a noter aussi que des localités du sud de I'Oise et de I'Aisne sont également desservies par le RER
francilien, avec d'ailleurs de nombreux problémes de billettique (distributeurs inadaptés ou billets non
valables entre TER et Transilien).

Les dessertes en lien avec la création du barreau Roissy-Picardie vers Creil, Amiens et St Quentin sont
a priori congues dans le cadre du TER et n'entrent pas dans la rubrique des SERM.

Sur la base du constat de la situation actuelle, les attentes des usagers portent notamment sur :

e les conditions de réussite des projets,

e la consistance du projet : desserte de 1'Aire Urbaine de la métropole, donc dans un rayon
d’environ 50 km. 1) a minima desserte avec une fréquence de 15/20 mn en pointe, 30 mn hors
pointe (et notamment les week-end actuellement trés mal desservis sauf Lille-Tournai et Lille-
Courtrai qui sont cadencées a I'heure méme les WE) et 2) avec une desserte plus tardive (minuit
au lieu de 20/21h comme actuellement. 3) des bonnes interconnexions avec les autres moyens
de transport ; un réseau en propre dans les zones les plus fréquentées. Le fait de 4) avoir une
gare centrale traversante est évidemment un plus mais ne doit pas empécher I'amélioration des
points 1) et surtout 2),

e le financement,

¢ le maillage multimodal a 1’échelle du bassin de vie, les liaisons a intégrer ne sont pas que
radiales autour de Lille mais devraient intégrer également des liaisons périphériques comme
Béthune-Lens-Douai-Valenciennes.

e la gouvernance.

Situation actuelle

Au départ de Lille on a des radiales vers Courtrai, Tournai, Valenciennes, Douai, Lens, Béthune et
Hazebrouck. Depuis le SA2020 ces dessertes omnibus sont cadencées a la demi-heure avec en plus
des (semi-)directs avec des destinations plus lointaines. Le service s'arréte vers 21h et est chétif le
week-end.

Les lignes Lille-Comines et (Lille-)Ascq-Orchies sont fermées depuis 2015 et 2019 respectivement, et
sont prévues a convertir en transport urbain de type tram/BHNS et seront donc en dehors du SERM.
Néanmoins concernant Ascq-Orchies, son intégration dans le cadre du RER lillois serait I'occasion de
trouver les financements nécessaires a son retour vers une exploitation ferroviaire.

La ligne Armentiéres- Merville en trés bon état mais a I'usage exclusif de 1'usine Roquette de Lestrem
gagnerait a étre intégrée au SERM car cette zone trés peuplée ne dispose d'aucune relation pratique
avec Lille.
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En outre la ligne de rocade du Bassin Minier Hazebrouck — Valenciennes par Béthune, Lens, Douai,
Somain assez mal desservie actuellement serait a inclure dans le SERM.

La gare Lille Flandres est une gare terminus actuellement saturée (la gare de passage étudi¢e dans les
années 1920 1a ou se trouve actuellement Lille Europe n'a pas été réalisée en raison de la crise de
1929...) mais le réseau dispose de gares périphériques qui ont fait I'objet d'études pour une utilisation
complémentaire qui permettrait de désengorger Lille Flandres.

Des évitements viennent d'étre installés en gare de Seclin et la Commande Centralisée se diffuse
progressivement autour de Douai.

En 2015 une concertation publique a été réalisée par la CNDP pour la réalisation d'un « Réseau Express
Grand Lille » a savoir un trongon de ligne nouvelle suivant la LGV, pour relier Lille au Bassin Minier
(Hénin-Beaumont) en intégrant une gare souterraine a Lille. De part et d'autre de ce barreau les
dessertes auraient continué sur lignes classiques vers Armentiéres et Courtrai au nord et vers
Douai/Arras, Cambrai, et Béthune/Lens au sud. Ce projet, désigné désormais par « Réseau Express
Hauts-de-France », a vocation a étre intégré dans le futur SERM, qui devra concerner toute 1'étoile
ferroviaire lilloise.

Le fait d'avoir a la fois ce projet de ligne nouvelle, le projet de gare souterraine, et bien siir quelques
menus travaux sur les lignes existantes, rend le projet SERM de Lille particulierement complexe et
colteux : on évoque 8 a 12 milliards d'euros selon les sources.... soit la moiti¢ du budget de 1'ensemble
des SERM de France... La gare souterraine est évidemment un handicap majeur du projet lillois, mais
sa réalisation est indispensable non seulement du fait de la saturation de Lille Flandres, mais aussi pour
faciliter les correspondances, fluidifier le trafic, et raccourcir la sortie de Lille vers 1'Ouest.

KORTRIJK
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source SNCFR https://www.sncf-reseau.com/fr/reseau/hauts-de-france/service-express-

metropolitain-etoile-ferroviaire-lille/presentation
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Avancement actuel du SERM

Apres quelques études préalables, les acteurs se sont réunis le 28 juin 2023 pour « missionner SNCF
Réseau et la SGP pour proposer la nouvelle gouvernance du projet de service express régional de
I’Etoile ferroviaire Lilloise et entamer les concertations dés septembre 2023. » https://production0-
rzov1.sncfreseau-prod.aws.vsct.fr/medias-publics/2023-

07/CP_Service_express_1%C3%A9gional m%C3%A9tropolitain_de 1%27%C3%89toile_ferroviair

e_0.pdf

Ce document précise que « Le programme du SERM Lillois repose sur un doublement des niveaux de
desserte, avec un cadencement a minima au quart d’heure pour les missions rapides et omnibus au sein
de I’aire métropolitaine de Lille et un doublement de la fréquence actuelle y compris pour les gares les
plus éloignées. Les études réalisées ont montré que cette ambition était atteignable, moyennant la
création d’une nouvelle infrastructure entre Lille et Hénin-Beaumont et des adaptations majeures du
réseau sur 1’ensemble des radiales de I’Etoile ferroviaire Lilloise, ainsi qu’une nouvelle gare
traversante a Lille pour désengorger Lille-Flandres ».

Les attentes des associations d'usagers

e lignes concernées, cf carte ci-dessus OK,

e desserte, la desserte au ¥ h convient, par contre il faut la prolonger plus tard (minuit) et
renforcer les dessertes de week-end,

e la fiabilisation des lignes SERM est primordiale, les aléas du TER sont beaucoup trop
fréquents. Notamment suppression des passages a niveau, mise en place d'évitements, etc...

e multimodalité, les poles d'échanges sont en cours de création. L'interconnexion avec les
autres réseaux, notamment le métro, est primordiale, notamment pour le trongon neuf une
desserte de 1'aéroport de Lesquin et le métro 4 Cantons,

e tarification, A noter que dans les zones urbaines de Lens, Béthune, Lille et Valenciennes la
tarification des transports urbains s'applique déja aux TER,

e gouvernance. : pilotage du projet par la région,

e quel financement pour le projet ? On peut supposer que le SERM sera un volet spécial du
CPER, néanmoins les besoins de financement sont importants et nécessiteront des
ressources pérennes. Il nous parait souhaitable de mettre en place des ressources
complémentaires a partir d'un péage urbain, et mettre a péage les autoroutes régionales de
I'Aire Urbaine de Lille. Une écotaxe poids lourds sur la Région est également souhaitable
(comme cela existe en Belgique et est envisagé en Grand Est ou en Nouvelle Aquitaine).
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Normandie

= Rouen

La FNAUT Normandie a publié¢ un communiqué de presse le 2 décembre 2022 sur ses attentes a 1’égard
d’un SERM de Rouen.

: F t Communiqué de presse

NORMANPIE
A VO DES USAGERS Ou en est le RER rouennais ?

Une nouvelle bréve relevée dans la revue de presse de la FNAUT doit interpeller la Région
Normandie et la Métropole de Rouen :

Le RER strasbourgeois lancé le 11 décembre

Le conseil régional a validé, ce jeudi 17 novembre 2022 en séance pléniere, le lancement de la
premiére phase du tres attendu RER strasbourgeois, appelé Réseau express métropolitain européen
(REME). Il consiste en I'augmentation importante et en trois étapes, de I'offre de trains régionaux
desservant 'étoile ferroviaire strasbourgeoise.

[0 A compter du 11 décembre 2022, 813 trains supplémentaires par semaine.

J A compter du 2 janvier 2023, 67 nouveaux trains supplémentaires par semaine.

[J A partir du 21 aodt, 2023, 192 nouveaux trains supplémentaires par semaine.

Le conseil régional annonce une cadence a la demi-heure de 5 h a 22 h pour la desserte périurbaine
de Strasbourg (Haguenau, Molsheim, Sélestat, Mommenheim), une amplitude étendue le soir, des
diamétralisations entre Saverne et Sélestat (sans changement de train a Strasbourg) et une
augmentation de I'offre en week-end.

L'Eurométropole de Strasbourg va participer au financement du nombre de trains supplémentaires,

en partenariat avec le conseil régional.
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Cette augmentation d'offre s'ajoute a des dessertes déja bien cadencées et avec une grande amplitude
horaire. Ce « choc de I'offre » vise a provoquer un véritable report modal.

En Normandie, la réflexion est lancée pour un RER rouennais mais parait avancer lentement, sans que
les associations d’usagers y soient associées. Nous partons de trés loin alors que les deux pdles
métropolitains de Rouen et Strasbourg ont une population de taille sensiblement équivalente.
Comparée a la desserte périurbaine strasbourgeoise, celle de Rouen reste beaucoup trop faible pour
répondre aux besoins : chaque jour de semaine, (hors desserte Omnéo vers Paris et le Havre), on ne
compte a destination de Rouen que 8 trains depuis Caen, 16 depuis Paris, 6 omnibus + 3 semi-direct
depuis Serqueux, 16 depuis Yvetot, 16 depuis Elbeuf, 15 depuis Dieppe, 6 depuis le Havre, soit 86 trains
seulement, soit 162 arrivées et départs cumulés !

e Seule la ligne Elbeuf-Rouen-Yvetot a un cadencement horaire du lundi au vendredi, mais
il manque les trains supplémentaires qui seraient nécessaires aux heures de pointe, et
I'amplitude du service est insuffisante. En outre, la tarification régionale 4 € s’avere
dissuasive sur les petits trajets effectués a partir des gares de proche banlieue (Sotteville,
Saint Etienne, Oissel, Maromme, Malaunay...), d’ol une fréquentation trés faible. Il n’y a
pas de service le dimanche et seulement un train sur deux le samedi dont le dernier entre
19h et 20h alors que c'est un jour ou la population sort le plus pour les loisirs.

e La desserte résiduelle de Pont-de-I'Arche, a seulement 21 km de Rouen, ne tient
absolument pas compte du potentiel de clientele vers Rouen et Paris,

e Rouen-Le Havre omnibus, c'est seulement 6 trains par jour, souvent mal positionnés,

e Bourgtheroulde ne voit s'arréter que 4 trains vers Rouen et 4 vers Caen malgré le trafic
automobile généré par ce territoire vers la métropole rouennaise. En outre, aucun
rabattement n’est organisé vers cette halte située a distance des bourgs a desservir.

e La gare de Tourville ne voit s’arréter que 5 trains par jour dans chaque sens alors qu’elle
dessert une zone de plus de 2000 emplois a proximité (étude CEREMA),

e Ilyaun creux de desserte de 3 heures entre 13h et 16h entre Rouen et Val-de-Reuil, et 4
autres creux de desserte de 2h sur la ligne,

e les dessertes vers Buchy et Serqueux sont trés réduites avec de gros trous en journée,

e Il n'yaque 6 trains / jour desservant toutes les gares de Rouen a Dieppe dont le dernier
départ a 18h43,

e La majorité des trains arrivent a Rouen aprés 6h30 (sauf premier Le Havre-Paris et premier
semi-direct Dieppe-Rouen),

e Depuis Rouen, des derniers trains partent entre 19h et 20h vers de nombreux axes : le
roumois et Bernay, omnibus de Dieppe, Buchy et Serqueux.

L’amplitude horaire trés limitée ne donne aucune liberté au quotidien, et rend méme impossible
|'usage du train pour certaines professions pourtant essentielle pour la vie de la région : par exemple,
le personnel soignant des 5 centres hospitaliers publics de la métropole de Rouen (plus de 8300
soignants) en horaire majoritairement décalé ne peuvent utiliser le train pour se rendre au travail
(embauche pour les roulement du matin a 6h30, fin de journée pour les roulements du soir a 21h30).

Pour avancer, il faudrait au moins, dans un premier temps :

- tendre vers un cadencement a 30 minutes aux heures de pointe sur chaque branche de I'étoile.
- créer de nouvelles haltes adaptées aux besoins actuels de mobilité (Cléon, ND de Bondeville...)
- créer en entrée de ville des points de correspondance RER / TCU (Fond du Val, Darnétal)

- faciliter 'approche des gares de périphérie (parkings-relais, abris a vélos, navettes de bus).

- instaurer la continuité tarifaire entre train périurbains, tramways et bus urbains.
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A plus long terme, une fréquence a 15 minutes en heures de pointes nécessite des investissements
dans les infrastructures notamment des terminus intermédiaires a Barentin, Cléres, Buchy et un saut
de mouton pour fluidifier la bifurcation de Tourville.

Combien d'années faudra-t-il pour que I'agglomération rouennaise, de taille équivalente a celle de
Strasbourg, dispose enfin d'une desserte périurbaine attractive ?

D’autres projets de renforcement des dessertes périurbaines sont également nécessaires,
- aCaen, surl'axe Lisieux, Saint-Pierre-en-Auge vers Caen et Bayeux
- au Havre, avec un réseau en étoile vers Fécamp, Yvetot et la ligne de la Vallée du Commerce
vers Notre-Dame-de-Gravenchon.

Les dossiers régionaux seront-ils suffisamment élaborés pour étre candidats aux financements
nationaux lorsque les appels a projets seront publiés ?

Nos associations d’usagers sont prétes a contribuer aux réflexions et débats sur ces enjeux
stratégiques.

Le 2 décembre 2022

Fédération Nationale des Associations d’Usagers des Transports de Normandie (FNAUT
Normandie) Daniel Grébouval 07 867036 20

Comité Pour les Transports en Commun dans I'agglomération rouennaise (CPTC)
Bernard Champeaux 0677 8533 23

Association de Défense des Usagers du Rail Normand (ADURN)
Karine Courteaud 06 47 62 04 46

Association Transports Eure-Seine (AUTES)
Gilles Fraudin 06 75 08 94 96
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Nouvelle Aquitaine

=  Bordeaux

La FNAUT Nouvelle-Aquitaine a fait part de ses préconisations concernant le SERM de Bordeaux.

RER métropolitain ? Service express Métropolitain ? RER Girondin ? RER métrogirondin ?

Le nom n’est pas encore décidé mais déja, en décembre 2018, Bordeaux Métropole et le Conseil
régional de Nouvelle Aquitaine compétent avec la loi LOM pour les TER ont voté le principe d’un
réseau de train s’appuyant sur 1’étoile ferroviaire autour de Bordeaux. Le projet comprend 200 km de
lignes, les cinq branches de 1’étoile ferroviaire (Arcachon, Libourne, Langon, le Médoc, le Nord
Gironde) actuelle, 47 gares a terme, dont 18 dans la seule agglomération de Bordeaux. (réouverture du
Bouscat-Sainte Germaine en correspondance avec le tram D et Talence Médoquine en correspondance
avec une ligne bus forte vers le campus universitaire d’ici a 2023).
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La diamétralisation permettra de réduire les mouvements techniques (60% a ce jour...) des trains gare
Saint-Jean. Aujourd’hui, pour relier Langon a Saint Mariens ou Libourne a Arcachon, il faut
impérativement changer de train a Bordeaux. Dés janvier 2021, premicre expérience de liaison directe
Libourne/Arcachon.
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Pour une fréquence a la 1/2 heure vers 2030 (augmentation de 286 a 522 trains/jour), il va falloir
investir massivement pour lever une foule d’obstacles techniques : trafic saturé, quais trop étroits et
aiguillages a revoir gare Saint-Jean, terminus a créer a Arcachon, SaintMariens, Langon et Libourne,
matériel roulant plus capacitaires a acheter (REGIO 2N ?), verdissement de la flotte, création d’une
voie supplémentaire a la sortie sud de Bordeaux, renforcements électriques vers Arcachon,
¢lectrification au Nord jusqu’a St Mariens, prolongement vers Blaye, billetique...

Bref, le service express métropolitain (SEM) réseau articulé avec les autres (dont celui des transports
urbains de la Métropole), offrant un tarif unique quels que soient le mode et le lieu (tram, bus, train,
dans ou hors de Bordeaux), une multitude de petites haltes, des trains toute la journée, des arréts
fréquents en zone dense, un service renforcé aux heures de pointe; ce sera long et cher ; 350 millions
selon SNCF Réseau.
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Occitanie

=  Toulouse

L’association Rallumons I’Etoile (qui n’est pas membre de la FNAUT) a publié une contribution'
« RER toulousain, un instant de vérité, pour un accord en 2023 sur 1% phase pragmatique d’ici 2029 »,
extraits :

3. Trois leviers pour une premiére phase du RER toulousain
a) Exploitation : cadencer afin d’améliorer I'offre pour un cot limité

Il est possible d'améliorer significativement I'offre actuelle en mettant en place un cadencement
systématique sur la base de lignes de RER cadencées a la demi-heure de 5h & minuit et de
lignes TER cadencées a I'heure de 5h a 22h. En effet, cela correspond grosso modo aux
capacités actuelles de I'étoile ferroviaire, comme le montre la trame horaire de référence pour
2025. Des amélioration semblent donc possibles en optimisant |'existant avec une exploitation a
colt marginal.

b) Investissements : prioriser ce qui permet d’optimiser I'existant

Pour optimiser |'utilisation de I'existant, il faut activer en priorité des leviers peu « sexys »,
mais essentiels et largement utilisés ailleurs :

« effectuer les travaux et la maintenance des rames et du réseau au maximum la nuit et
le week-end,

*  régénérer le réseau pour utiliser ses capacités au maximum, limiter les points de fragilité et
faciliter la maintenance,

* augmenter les capacités de maintenance et de stationnement des rames hors de Matabiau,

« réaliser des opérations de modernisation et de développement pour augmenter la
capacité du systéme en levant certains goulets d'étranglement.

* adapter le matériel roulant a la desserte urbaine.

A contrario, d'autres projets de développement pourraient étre mis en stand by. En effet, ils
pourraient étre utiles pour viser un RER cadencé tous les 15 mn a I'horizon 2040. Mais les décisions
et la mise en ceuvre peuvent attendre la poursuite des études et un projet partagé sur la deuxiéme
phase aprés 2029 avant d'étre intégrés dans la programmation pluriannuelle apres ce CPER.

c) Financement : chacun doit prendre sa part

La mise en place d'une premiére phase pragmatique du RER toulousain nécessite que les
différents acteurs prennent leur part en fonction de leurs responsabilités et de leurs moyens.

Ainsi, en s'inspirant des feuilles de route des RER de Bordeaux et de Strasbourg, il est proposé
une répartition possible des participations des différents acteurs :

+ Exploitation : partage a 50/50 par la Région et Tisséo des coiits nets supplémentaires par
rapport a |'offre actuelle (dépenses supplémentaires — recettes voyageurs nouvelles)

* Investissements : voir le tableau détaillé

6/55

19 https://www.rallumonsletoile.fr/articles/123384-rer-toulousain-un-instant-de-verite
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4. L'essentiel des trois scénarios proposés pour 2025 et 2029

Etapes Scénarios Cibles principales
Premiére étape + Offre ferroviaire cadencée
« ZFE » début 2025 © Un meilleur cadencement ferroviaire en
pour offrir de s'appuyant sur la trame horaire déja prévue
nouvelles solutions pour le Service Annuel 2025
concrétes aux © Neeud de correspondances toutes les
personnes et aux Scénario heures a Matabiau
entreprises 2025

+ Offre multimodale globale
o Tarification intégrée
o 1% réorganisation des bus Tisséo et LiO
o Expérimentations sur le systéeme Train+Vélo

impactées par la

Zone a Faibles

Emissions, dont
I'extension pourrait
étre décalée d'un an

» Offre ferroviaire cadencée
o RER toutes les 30' de 5h a minuit / TER
toutes les heures
© Noeud de correspondances RER toutes les
Deuxidéme étape 30" & Matabiau
début 2029 .

Offre multimodale globale

conjointement avec P © Nouvelle réorganisation des bus Tisséo et
la mise en service de Scénario )
la 3eme ligne du o Systéme Train+Vélo performant a |'échelle
metro'et de du périmétre du RER
premieres o Autopartage et covoiturage organisé dans

réalisations dans le toutes les gares

cadre des
Aménagements + Plan Gares
Ferroviaires du Nord o Amélioration des gares existantes
Toulousain (AFNT) © Quelques nouvelles gares

Projet plus ambitieux, notamment en terme de :
+ création de nouvelles gares
* réalisation du Réseau Express Vélo

Scénario
2029+

7/55
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5. Notre scénario pour 2025

a) Offre ferroviaire cadencée

Le « laboratoire » de la » Ligne Colomiers/Arénes cadencée a la demi-heure de
Branche Ouest 5h a 22h (si possible des 2024)

* Ligne Auch/Matabiau cadencée a I'heure de 5h a 22h

* Ligne L'lsle-Jourdain/Arénes cadencée a I'heure de 5h

a22h
Branches Sud-Ouest * Ligne Toulouse-Muret cadencée a la demi-heure de 5h
a22h
+ Ligne Toulouse-Montréjeau cadencée a I'heure de 5h a
22h

* Ligne Toulouse-Tarbes cadencée a toutes les 2 heures
de 5h a 22h (alternance avec intercités Toulouse-Bayonne)

+ Ligne Toulouse-Foix cadencée a I'heure de 5h a 22h
s'arrétant systématiquement dans toutes les gares

* Ligne non omnibus Toulouse-Ax cadencée toutes les 3
heures de 5h a 22h

* Ligne non omnibus Toulouse-Latour cadencée toutes
les 3 heures de 5h a 22h

Transversale Nord/Sud-Est * Ligne omnibus Montauban-Castelnaudary cadencée a
I'heure de 5h a 22h

* Ligne omnibus Montauban/Toulouse cadencée a I'heure
de 5h a 22h

* Maintien de l'offre a vocation régionale vers Agen,
Cahors/Brive, Narbonne/Perpignan

Branche Est + Création d'une offre Saint-Sulpice/Matabiau omnibus
cadencée a I'heure de 5h a 22h, soit par une nouvelle
ligne dédiée, soit par I'évolution des lignes existantes

* Maintien de l'offre a vocation régionale vers Castres,
Albi, Rodez et Figeac

Matabiau * Noeeud de correspondances toutes les heures

8/55
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b) Offre multimodale globale

+ Création d'une tarification multimodale intégrée (plusieurs systéemes possibles) pour :
o les abonnés et les occasionnels

o intérieur/extérieur de Tisséo

* Un systéme d'information et de billettique unifié avec, a défaut d'un outil unique, la
possibilité d'avoir toutes les informations et d'acheter tous les billets sur les applications
de LiO (Région), de Tisséo et de la SNCF.

1% réorganisation des réseaux de bus Tisséo et LiO (Région) a la mi-décembre 2024 en
méme temps que la mise en place de la nouvelle offre ferroviaire (service annuel 2025)

o rabattement vers les gares en coordonnant les horaires avec ceux des trains

o cadencement sur une base horaire (offre minimale cadencement a I'heure toute la
journée, méme sur les plus petites lignes)

© mise en place de lignes partagées Tisséo/LiO pour offrir un meilleur service dans les
communes aux limites du périmeétre de Tisséo (dedans et dehors)

» Réseau Express Vélo et autres pistes cyclables : étape 2025 a définir, en incluant des
aménagements définitifs et provisoires, pour assurer une desserte sécurisée de toutes
les gares

» Expérimentations stationnements et services vélos dans certaines gares
o Quest : Arénes, Ramassiers, Colomiers
o Nord: Lacourtensourt, Castelnau d'Estrétefonds

o Sud-Est: Montaudran, Labége Innopole (développement de la « Station V»
existante), Escalquens

o Sud-Ouest : Saint-Agne, Portet, Muret

o Est: Gragnague, Montastruc, Saint-Sulpice

* Expérimentations autopartage et covoiturage dans certaines gares

c) Plan Gares

» Premiéres adaptations de Matabiau qui doit étre capable de faire face a I'augmentation

de la fréquentation qui sera générée par un nceud de correspondances RER toutes les
heures en 2025

9/55

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 90/132



Provence-Alpes-Cote d’Azur
=  Marseille

La FNAUT PACA a élaboré un document de propositions pour la métropole Aix-Marseille-Provence :
un réseau RER le Grand Marseille Aixpress.

- Aw cau &' Azur

MO - Fédération Nationale des Associations
d’'Usagers des Transports
Groupement Provence-Alpes-Cote d'Azur
Provence

NS er143, 93 ls Cane
-} -paca.org Courrial: contac

Un Réseau Express Régional (RER) pour la Métropole AMP
Le Grand Marseille Aixpress
Une proposition de la FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur

Ce document est appelé a connaitre des versions ultérieures en fonction de [’évolution de la situation,
des avancées des études, des consultations...
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Introduction

Dans sa déclaration du 28 Novembre 2022, le Président de la République a mis en avant la
nécessité des RER (Réseaux Express Régionaux) Métropolitains pour « tenir nos ambitions en
matiére d’écologie ». Le terme « RER » renvoie a I'utilisation de lignes ferroviaires électrifiées
et cadencées mises en réseau. La mise en « réseau » des futurs Services Express Régionaux
Métropolitains est la bonne solution pour résoudre les problémes liés a la mobilité interurbaine
de la Métropole AMP : la deuxiéme Métropole de France, a I’image de la Région Parisienne.
La deuxiéme métropole de France, avec ses 3150 km? et ses 1 900 000 habitants, peut-étre une
opération pilote pour le développement d’un tel RER, permettant en particulier le maillage des
grands pdles d’activités de la Métropole.

Elle s’apparente par certains c6tés a 1’Ile de France avec son grand territoire ou les voies ferrées
doivent jouer un rdle pour la Mobilité. Un financement par I’Etat de 40 Md€ a été trouvé pour
les investissements du Grand Paris Express, un financement similaire devrait étre dégagé pour
le Grand Marseille Aixpress (proportionnellement 10 Md€ ?).

Le projet de loi sur les Services Express Régionaux Métropolitains (SERM), porté par le député
des Bouches du Rhone Jean-Marc Zulesi, a été adopté le 16 juin a I’ Assemblée Nationale. C’est
un pas trés important dans la bonne direction. Il convient maintenant de construire des SERM
pour la Métropole AMP (Aix Marseille Provence) : ce document est une premiere version de
contribution de la FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur dans cette direction. Il inclut une
section sur 1’Administration de la Mobilit¢ dans la Métropole AMP qui devrait étre
complétement revue et rendue plus conforme a ce qui existe aujourd’hui dans les grandes
Meétropoles frangaises.

L’objectif gouvernemental est de réduire les émissions de gaz a effet de serre (GES) de
40% entre 1990 a 2030, 14 % concernent la mobilité quotidienne. Quel sera le bilan de la
Métropole AMP dans 7 ans concernant la circulation automobile et le nécessaire report
modal vers les transports en commun ?
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1. La mauvaise situation de la Métropole AMP en ce qui concerne le report modal vers les
transports en commun.

La mobilité quotidienne contribue en France, pour 14% des gaz a effet de serre (GES), ce qui
montre les enjeux climatiques. Le report modal vers les transports en commun est
anormalement faible dans la Métropole AMP, y compris a Marseille, en comparaison avec Paris
et avec la moyenne des 13 grandes métropoles frangaises (voir le tableau 1 ci-dessous).

B’assms Tranqurts %:;%-éé modal des déplaceme
Métropole Collectifs i
AMP
Marseille
Aix
Sud Est
Est-Etang
de Berre
Ouest-
Etang de
Berre
Nord-
Ouest

108

Parte 13 grandes Autree grandas Mliee  Toutee les Qrancss
mélropalis wites

cf: Plan de mobilités de la Métropole AMP
(2020-2030)

l. marche [Elvelo [CJtransposts collectiss [ voliure st autres

Tableau 1 : le retard de la Métropole AMP en matiére de transports en commun
(FNAUT Infos 293 Janvier- Février 2022)

Le Plan de Mobilités de la Métropole pour 2020-2030 ne propose pas, contrairement aux
objectifs de la loi LOM, de plan de développement de RER ambitieux. La FNAUT Provence
Alpes Coéte d’Azur était pourtant intervenue sur ce point durant I’enquéte publique de 2021,
avec dépdt de documents aupres des commissaires enquéteurs.

I convient d’offrir des solutions de transports en commun attractifs a tous les habitants des
zones urbaines et péri-urbaines de la Métropole AMP, réduire 1’usage de la voiture et baisser
les émissions de gaz a effet de serre et de polluants. Pour cela, la Métropole AMP doit adopter
sans tarder un programme de RER Métropolitain ambitieux sur la période 2020-2030 en le
chiffrant, sans attendre la réalisation de la gare souterraine de Marseille-St- Charles en 2037,
souvent invoquée, pour reporter tout investissement.

Les orientations du Contrat de Plan Etat-Région CPER 2015-2020 ne sont malheureusement
pas allées également dans cette direction. Ainsi, le financement initial de MGAZ2 (ligne Aix-en-
Provence-Marseille) a été réduit de 60 % en 2015. L’électrification de la ligne, proposée en 25
kV par la FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur, a disparu du projet, ce qui est grave par rapport
aux objectifs de transition énergétique. Le doublement des voies n’a été poursuivi que sur 3.5
km, alors que le projet initial prévoyait un doublement de 14.5 km représentant un doublement
total sur 2/3 de la ligne en comptant les doublements de MGA. Le financement de MGA?2 est
ainsi passé de 407 M€ en 2014 pendant la concertation publique, a 160 M€ ! Enfin le projet de
la gare de Luynes a été annulé, alors qu’elle aurait pu jouer un réle pour la desserte du PAAP
(Pole d’Activité d’Aix en Provence).
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Le CPER a été marqué aussi par I’abandon du programme de réouverture aux voyageurs de la
ligne Aix-en-Provence - Rognac et des réouvertures des gares de La Calade et de Venelles.

2. Evaluation du potentiel d’un RER pour les Déplacements dans la Métropole AMP

Cette ¢évaluation est délicate, elle peut s’appuyer sur la base de données des
« déplacements journaliers » trés détaillée qui figure dans le PDM (2020-2030) (Plan de
Mobilité de la Métropole AMP) comme suite a une Enquéte Ménage- Déplacement.
La Métropole AMP est constituée de 6 bassins, le bassin de Marseille étant le plus important.
Chaque bassin est constitué lui-méme d’un certain nombre de bassins de proximité, par exemple
7 pour le bassin d’Aix en Provence. Les déplacements dans les 6 bassins sont donnés dans
I’Annexe au document.
Le report modal actuel de ces déplacements journaliers est donné dans le PDM, pour chacun
des 6 bassins globalement et dans le détail pour chacun des bassins de proximité, pour 3 modes :
voiture, transports en commun, marche et vélo. Les chiffres du tableau de la page 1 sont issus
de I’annexe concernant le bassin de Marseille.
On distingue 3 sortes de déplacements a I’intérieur de la Métropole, donnés en Annexe pour les
6 bassins. Le bassin d’Aix, qui est le plus complexe, est donné ci-dessous pour illustrer :
- Les déplacements extérieurs au bassin (fléches bleues) vers un autre bassin,
« d’échanges »
- Les déplacements a I’intérieur du bassin entre bassins de proximité (fléches rouges)
- Les déplacements a I’intérieur méme des bassins de proximité (le chiffre noir au centre
du bassin de proximité)
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Tableau 2 : Caractéristiques principales du bassin d’Aix en Provence d’aprés le PDM
(2020-2030)

On peut considérer que les déplacements a I’intérieur méme des bassins de proximité, qui sont
les plus nombreux, relévent des transports urbains : bus, métro, tramway. Par exemple, le
nombre de déplacements internes aux bassins de proximité du bassin de Marseille est de 1’ordre
de 2 millions et ils ne relévent pas principalement du RER.
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De plus, dans le bassin de Marseille, les déplacements entre bassins de proximité relévent
également du transport urbain.

Les déplacements qui peuvent relever du RER

En général les déplacements intérieurs entre bassins de proximité et les déplacements extérieurs
vers les autres bassins, peuvent relever du RER, si le territoire concerné est irrigué par une ligne
ferroviaire, ce qui est souvent le cas.

La Métropole AMP est parcourue par un réseau dense de lignes ferroviaires (parcourues
notamment par les TER) qui passent au cceur des poles de proximité. Le potentiel « idéal » du
report modal sur ces lignes peut étre évalué et comparé a la situation existante. Cette
comparaison est difficile, car il ne semble pas exister de données récentes de fréquentation de
ces lignes sur la Métropole.

Le potentiel « idéal » ne peut pas étre atteint, car d’autres aspects vont bien siir influencer la
fréquentation des lignes. Ils sont liés au cadencement proposé, a la fiabilité de la ligne, au
confort de la ligne, a ’intégration tarifaire et aux Pdles d’Echanges Multimodaux (PEM) qui
seront implémentés. A I’intérieur des poles de proximité, la qualité des transports urbains doit
étre accrue pour permettre de rejoindre les gares SNCF.

C’est particuliérement vrai pour Marseille ou la mauvaise qualité actuelle du transport urbain
(mais qui va s’améliorer avec Marseille en Grand) ne permet pas de rejoindre facilement les 8
gares ferroviaires de Marseille. De méme pour Aix Centre (102 000 habitants), les lignes TER
ne sont accessibles que par la seule gare d’ Aix-Centre et il n’existe pas vraiment de PEM adapté
pour les habitants de ce pole de proximité.

L’exploitation des données issues du PDM AMP 2021 consultables en annexe, permet ainsi
d’identifier simplement les déplacements qui peuvent relever du RER. Le tableau 3 ci-dessous
les présente en distinguant les échanges extérieurs entre bassins et les échanges intérieurs entre
bassins de proximité.

Bassin de la Emplois Nombre Echanges Echanges journaliers
Métropole d’habitants journaliers entre bassins de
Entre bassins proximité
(Fléches bleues) (Fleches rouges)
(RER) (RER)
Marseille 349 000 905 000 384 000 (534 000)
Aix 158 000 333 000 261 000 248 000
Sud Est 60 000 171 000 167 000 66 000
Est-Etang de 79 000 179 000 261 000 59 000
Berre
Ouest-Etang de | 69 000 1790 00 116 000 88 100
Berre
Nord- Ouest 60 000 10 700 98 000 77 000

Tableau 3 : Echanges journaliers entre bassins et entre bassins de proximité dans la
Métropole AMP
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3. Les lignes TER qui traversent la Métropole AMP

Le tableau 4 ci-dessous présente les lignes ferroviaires qui concernent respectivement les 6
bassins de la Métropole et les actions a effectuer pour les rendre opérationnelles pour un RER.
8 lignes ferroviaires traversent la Métropole AMP. On voit que chaque bassin est concerné,
souvent par plus de 3 lignes, ce qui indique un fort potentiel pour le report modal vers le train.
Ce potentiel n’est pas valorisé a I’heure actuelle, ce qui explique le faible report modal vers les
transports en commun dans la Métropole et en particulier vers les trains. La valorisation passe
par les actions suivantes qui seront détaillées par la suite :

e L’utilisation des 8 lignes ferroviaires traversant la Métropole
e L’utilisation des 40 gares SNCF en service qui couvrent le territoire de la Métropole
AMP avec un réseau de transport urbain adapté
o Création de haltes supplémentaires (noté « Haltes»)
e Deux lignes courtes non circulées doivent étre réactivées. (noté « Rouvy)

e Dans le cadre de la transition énergétique, 5 lignes sur 8 doivent étre électrifiées

e Plusieurs lignes doivent étre dédoublées sur des longueurs a optimiser pour faciliter le
cadencement (noté « Doub x »)

o Implantation de Pdles d’Echanges Multimodaux permettant I’accés facile aux gares

o FElectrification des lignes pour la transition énergétique (noté « Elec x »)

Ligne Aix- Aix- Gardanne | Ligne Cote Salon Marseille
Marseille | Rognac | Trets des Bleue Marseille | Aubagne
Alpes Miramas | (PLM) 1500V 1/5
/Aix I’Estaque | 1500V | 25kV 4/5
/Pertuis | 1500 V
sur 16km
Longueur | 36 km 24km | 20km 33km | 61km 65 km 20 km
Actions Elec 25kV | Rouv Rouv Elec25kV | Elec 25kV Tram-train
Doub 11km | Doub Doub Vallée de
partiel partiel U’Huveaune
Haltes Haltes 15 km
Bassin de X X X X
Marseille
Bassin Aix X X X X
Bassin SE X
(Aubagne)
Bassin Est X
Etang Berre
(Marignane)
Bassin X X
Ouest
Etang Berre
(Martigues/
Istres)
Bassin NO X X X
(Salon)

Tableau 4 : Lignes TER des 6 bassins de la Métropole : actions a effectuer pour un RER
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4. Etudes du report modal potentiel sur les lignes TER : exemple du bassin d’Aix

Ci-dessous figurent quelques évaluations seulement sur le bassin d’Aix. Ces évaluations
peuvent étre étendues avec la méme méthode aux autres bassins.

Les fréquentations actuelles des lignes TER de la Métropole ne nous sont pas communiquées.
Les tableaux ci-dessous montrent les effets trés importants du report modal potentiel sur le train,
produit par la reprise exploitation voyageurs des lignes Aix-en-Provence-Rognac et Gardanne-
Trets et par la création des haltes supplémentaires sur la ligne des Alpes. 11 est spectaculaire sur
la ligne Aix-en-Provence-Marseille qui passe d’une fréquentation potentielle « idéale » de 82
000 a 177 000.

Pour illustrer, sans reprise exploitation de Aix-en-Provence-Rognac et Gardanne-Trets, seules
les fléches bleues Marseille-Aix (35 000) et Marseille-Gardanne (30 000) et la fléche rouge
Aix-Gardanne (17 000) peuvent potentiellement emprunter la ligne Aix-en-Provence-Marseille
soit 82 000 déplacements. La reprise exploitation voyageurs alimente Aix-Marseille avec
d’autres fleches bleues comme Marignane/Vitrolles-Gardanne qui rejoint la ligne TER Aix-en-
Provence-Gardanne en passant par Aix-en-Provence-Rognac (19 000) et d’autres, pour porter
cette fréquentation potentielle « idéale » a 177 000.
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Avec reprise exploitat. | Aix- Aix-Rognac | Gardanne-Trets | Ligne des Alpes
des lignes Aix-Rognac | Marseille + haltes
et Gardanne-Trets
Déplacements externes | 104 000 68 000 0 5000
Déplacements internes | 73 000 101 000 56 000 105 000
Total 177 000 169 000 56 000 110 000
Sans Aix Rognac et | Aix- Aix-Rognac | Gardanne-Trets | Ligne des Alpes
Gardanne-Trets Marseille
Déplacements externes | 65 000 0 0 0
Déplacements internes | 17 000 0 0 51 000
Total 82 000 0 0. 51 000

Tableau 5 : Potentiel d’utilisation des lignes TER sans reprise exploitation voyageur

d’Aix-Rognac et de Gardanne-Trets et avec reprise.
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5. Valorisation du réseau TER de la Métropole AMP

Contrairement aux échanges internes aux bassins de proximité, les échanges entre bassins et les
échanges entre bassins de proximité n’ont pas vocation a étre effectués de bout en bout avec les
transports urbains. La grande superficie, qui est une des spécificités de La Métropole fait que
de grandes distances sont mises en jeu entre deux communes d’un méme bassin (par exemple
41 km entre St-Paul-Lez-Durance et la Gare d’Aix-en-Provence TGV), appartenant au bassin
d’Aix en Provence. L’absence de RER dans la Métropole explique le faible report modal moyen
sur les transports en commun qui est de 1’ordre de 4 %, en dehors du bassin de Marseille !

Pour valoriser le réseau existant présenté dans le tableau 4 de la page 7, il faut le transformer
en un RER, similaire a celui qui existe par exemple en Ile de France, mais a 1’échelle de la
Meétropole, en faisant les investissements qui sont décrits ci-dessous mais sans entrer dans les
détails.

5.1 Aix-en-Provence - Marseille. Modernisation MGA3

La modernisation MGA?2 de la ligne TER Aix-en-Provence - Marseille a été décidée en 2015.
Malheureusement, les investissements ont été réduits de 60 % en renongant a 1’électrification
et au dédoublement des voies sur 15 km, ce qui I’ampute de son efficacité potentielle. Environ
50 % seulement de la ligne est dédoublée a ce stade, ce qui est un frein au cadencement de la
ligne, il faut viser un dédoublement sur 2/3 de la ligne. La ligne consomme 2 millions de litres
de gasoil par an et la solution mixte traction électrique + batteries n’est certainement pas adaptée
dans la perspective du RER. La FNAUT demande donc de revenir aux objectifs initiaux de
MGA? avec une modernisation MGA3 qui comprendrait aussi I’électrification en 25 kV. Nous
n’avons pu récupérer les chiffres de fréquentation de la ligne pour 2022, mais celle-ci est
vraisemblablement trés réduite par rapport aux objectifs initiaux de MGA2 fixés a 12000
voyageurs quotidiens (5000 actuellement ?). Le nombre de déplacements potentiels qui
pourraient emprunter cette ligne est de 1’ordre de 82000 par jour (dont une partie est captée
actuellement par la ligne de bus L50), il monterait a 177 000 dans 1’hypothése de réouverture
de lignes (voir Tableau 5)

5.2 La ligne des Alpes

L’utilisation de I’axe ferroviaire Pertuis-Venelles-Aix-en-Provence-Plan-d’Aillane-Rognac
pourrait enfin étre mise a profit pour la mobilité quotidienne des usagers en rouvrant les haltes
de Venelles et de la Calade et en ouvrant deux gares supplémentaires a Puyricard et Pey Blanc
(NO Aix Centre). De tels projets ont été planifiés dans le CPER (2015-2020), ils sont donc
crédibles, pourquoi ont-ils ensuite été annulés ? La ligne des Alpes jusqu’a Pertuis (33 km)
doit étre électrifiée et passer a deux voies sur les sections faciles a dédoubler pour faciliter la
mobilité quotidienne et le cadencement.

5.3 Reprise exploitation voyageur de la ligne TER Aix-en-Provence - Rognac (24 km) avec
un Tram-Train ou un Train léger

La reprise de ’exploitation voyageurs de la voie ferrée Aix-en-Provence - Rognac (sans

circulation voyageurs depuis 1939) est indispensable. Cette ligne est en parfait état. Son
adaptation a la mobilité quotidienne nécessite des investissements, qui ont été détaillés dans
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une étude de SNCF réseau en 2020. Ces investissements avaient été évalués a 80 M€ pour un
planning prévisionnel de 5 ans.

Outre ces investissements, la FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur estime qu’il est nécessaire
d’établir une deuxiéme voie ferrée sur la plateforme existante qui I’autorise. Cette ligne doit
étre électrifiée. Un traitement adapté doit étre également prévu pour le trongon Pertuis — Aix-
centre avec la réouverture des haltes de Venelles, La Calade et Pey Blanc. Elles permettraient
de collecter les usagers de la mobilité quotidienne. Des dédoublements a optimiser sont a
réaliser.

Ce projet de tram-train s’inscrit globalement dans la revalorisation de 1’étoile ferroviaire d’ Aix-
-en-Provence, en recréant notamment une branche cassée depuis 1939 et plusieurs haltes. 1l
s’inscrit également dans les objectifs de création des Services Express Régionaux
Métropolitains qui sont cadrés maintenant par la loi trés récente N° 1166 de Juin 2023.

Tram-train : Véhicule dérivé du tramway, apte a circuler a la fois sur des voies de tramway
en milieu urbain et sur le réseau ferroviaire, afin de relier sans rupture de charge des
destinations situées dans le périurbain. 114 rames de tram-train de type Citadis Dualis sont
actuellement en exploitation en France, notamment dans [’lle de France et dans les Métropoles
de Lyon, Nantes et Mulhouse. La solution du tram-train est une solution économique, qui
permet d utiliser les plateformes ferroviaires existantes avec extensions possibles par des voies
tramway.

Le projet de réouverture de la ligne Aix - Rognac, qui passe par Plan d’Aillane, recueille déja
un large soutien de la part des parlementaires, des ¢élus locaux, des associations qui s’expriment
dans les concertations publiques. De nombreux citoyens signent les pétitions (5900 signatures)
pour demander un tram-train et la réouverture des gares. On enregistre 100 000 déplacements
journaliers vers le pole de proximité des Milles, en provenance des différents bassins de
proximité du Bassin d’Aix (fléches rouges du diagramme p.8). D’autre part 68 000
déplacements proviennent également du bassin de Marseille et du Bassin Est-Etang de Berre
(fleches bleues). Pour le bassin d’Aix, les usagers potentiels de la ligne Aix-Rognac via Plan
d’Aillane ne viennent pas seulement d’ Aix-centre, mais également des bassins de proximité de
Lambesc, Aix-Nord et Gardanne. La saturation des axes routiers au Nord d’Aix (RN296)
s’explique par ces échanges journaliers. Certaines villes de ces bassins de proximité ont vu leur
population quintupler depuis la suppression des gares de La Calade et Venelles vers 1970. Le
succes du report modal 1ié & la réouverture de la ligne Aix - Rognac est donc 1ié aussi a la
desserte des usagers de ces bassins de proximité en rouvrant les gares et en créant de nouvelles
haltes sur la ligne des Alpes. La gare de Venelles fermée depuis 1970 a été inaugurée
symboliquement trés récemment par le maire de Venelles.

5.4 Reprise exploitation voyageur de la ligne Gardanne - Trets (20 km)

La ligne TER Gardanne-Meyreuil-Rousset-Trets, sans circulation voyageurs depuis 1939,
présente un fort potentiel. 56 000 déplacements pourraient étre concernés par une solution
ferroviaire vers le bassin d’Aix et vers le bassin de Marseille (voir Annexe Bassin d’Aix). La
reprise circulation voyageurs permettrait de valoriser I’étoile de Gardanne. Il convient aussi
d’électrifier la ligne qui est de I’ordre de 20 km.
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5.5 Le tram-train de la vallée de ’Huveaune

L’examen en annexe des déplacements du Bassin Sud Est montre qu’une partie seulement des
déplacements journaliers du bassin Sud Est, entre la Bouilladise et Aubagne (26 000 sur 46
000), concerne Aubagne. 20 000 déplacements journaliers concernent Marseille. Pour cette
raison, la solution proposée par la FNAUT est celle d’un tram-train de type Citadis Dualis
fonctionnant en 25 kV, du reste beaucoup plus capacitaire que le tramway actuel. Il s’engagerait
directement sur la gare d’Aubagne (faisceau Nord SNCF), facilitant ainsi dans une phase
ultérieure, la correspondance sur Marseille. Dans une version ultérieure (AObis cf. site web
FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur) le tram-train pourrait pénétrer sur le faisceau Sud et
continuer directement sur Marseille.

Remarque : un autre avantage de 1’¢lectrification en 25000V de cet axe est son bas coft, car
I"électrification prévue en 750V exigera 7 sous stations et leurs alimentations, bien plus chéres
que le remplacement des 3 mini-rames actuelles détachées du tramway d’ Aubagne.

5.6 La Cote bleue : modernisation

La modernisation de la cote Bleue, qui est une ligne trés ancienne, doit se poursuivre. Les
seconde et troisiéme phases de modernisation de cette ligne sont prévues dans le PDM AMP
(2020, 2030) pour 124 ME€. La ligne est a deux voies.

D’autre part la ligne est ¢électrifiée jusqu’a Lavalduc pour desservir le pole de Fos, elle doit étre
électrifiée entiérement ce qui représente environ 45 km a électrifier.

Il convient aussi de I’adapter a la mobilité quotidienne notamment dans le Bassin Ouest de
I’Etang de Berre. En effet, Fos sur mer regroupe plus de 20 % des emplois du cluster industrialo-
portuaire, soit plus de 20 000 emplois. Les salariés résidant dans les communes aux alentours,
parfois tres loin, ont beaucoup de mal a rejoindre leur lieu de travail, dans une immense majorité
en voiture. Le report modal sur les transports en commun dans le bassin de proximité de Fos
est de 2%...

6. Le tunnel de la Gare souterraine
Eléments du dossier d’informations du projet-concertation publique mars-avril 2021

La gare de Marseille joue un réle trés important dans la construction du RER. Son organisation
spatiale actuelle est limitante pour 1’exploitation quotidienne des services ferroviaires de la
Meétropole et de 1a Région, avec des problémes de cisaillement entre les lignes.

La restructuration compléte de la gare st Charles avec la création d’une nouvelle gare sur
plusieurs niveaux est la réponse apportée a ce probléme. Cette restructuration fait partie des
phases 1 et 2 du projet ferroviaire de LNPCA.

Nous rappellons ci-dessous les éléments principaux du projet.

La gare souterraine (4 voies a quais) sera desservie par deux tunnels bi tubes (c’est-a-dire par
deux tunnels paralleles), un pour chaque sens de circulation, d’une longueur totale (hors gare)
d’environ 8 km : tunnel Nord (4800 m de long), tunnel Est (3100 m de long)
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Le raccordement du réseau ferroviaire est présenté ci-dessous, par exemple pour le tunnel Nord
dans le secteur de la Delorme. Ce raccordement permettrait :

e Le passage des TGV provenant de la ligne a grande vitesse en terminus a Marseille vers
la gare de surface a Marseille St Charles

e Le passage des TGV provenant de la ligne a grande vitesse en direction de Toulon et
Nice vers la future gare souterraine de Marseille St Charles (dans les deux sens)

e Le passage des TER en provenance de I’Estaque vers la gare de surface de Marseille St
Charles

e Le passage des TER provenant de Miramas et Vitrolles Aéroport vers la future gare
souterraine de Marseille St Charles (dans les deux sens), diamétralisés avec La-Ciotat.

11 apparait donc a ce stade, que les seules lignes qui pourront étre traversantes vers Aubagne
sont les TER Miramas-Marseille.

La traversée se produit en amont de la Gare d’Arenc, les trains traversants ne s’arréteront donc
pas a Arenc.

Concernant la ligne TER Aix-en-Provence-Marseille, les trains s’arréteront a Marseille St
Charles. Le PDM prévoit simplement, grace a la gare souterraine, une augmentation des sillons
a quai disponibles a la gare autorisant le passage a 6 TER/h.

TGV vars Nice ot Toulon

PR|NC|PE DE C|RCULAT|ON DES TRA|NS AVEC LE PROJET
Exemple des drculations vers Marseilie (I'autre sens ast symétrique)

Cf : Concertation Publique mars-avril 2021
Dossier d’information du projet
La Delorme : entrée Nord du tunnel de la gare Marseille Saint Charles

Le calendrier de réalisation de la gare souterraine prévoit a I’heure actuelle sa mise en service
en 2037. Sans attendre cette réalisation qui peut étre encore décalée dans le temps, il est
important et possible de s’engager deés maintenant dans la construction du RER Métropolitain,
avec les étapes qui sont décrites en section 8.
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7. Les objectifs des SERM (services express régionaux métropolitains)

Les objectifs des SERM sont maintenant cadrés par la loi N°1166, qui définit aussi comment
les Organisations de Mobilité peuvent obtenir le statut de SERM et le financement
correspondant.

7.1. La loi N°1166 du député J.-M. Zulesi (25 Avril 2023)

La proposition de loi N°1166 du député J.-M. Zulesi relative aux SERM rappelle en
introduction :

« La loi d’orientation des mobilités du 2 décembre 2019 a fixé ’objectif de doubler la part
modale du ferroviaire dans les grands pdles urbains en affichant également une nette priorité
dans les transports du quotidien.

Elle vise, face a la congestion des axes routiers urbains et périurbains, a 1’éloignement entre le
domicile et le lieu de travail et a la saturation des gares centrales, a renforcer la cohésion
territoriale »

Par ailleurs les SERM sont ainsi définis :

« Services Express Régionaux Métropolitains

« Art. L. 1215-6. — En dehors de la région Ile-de-France, un service express régional
métropolitain est une offre multimodale de services de transports collectifs publics qui s’appuie
sur un renforcement de la desserte ferroviaire et intégre, le cas échéant, la mise en place de
services de transport routier & haut niveau de service ainsi que la création ou I’adaptation de
gares ou de pdles d’échanges multimodaux.

Il vise une amélioration de la qualité des transports du quotidien, notamment a travers des
dessertes plus fréquentes et plus fiables des zones périurbaines, le désenclavement des
territoires insuffisamment reliés aux centres urbains et la décarbonation des mobilités.

Le statut de Service Express Régional Métropolitain est arrété par le ministre en charge des
transports sur la base d’une proposition conjointe de la région et des autorités compétentes pour
I’organisation de la mobilité concernées.

7.2 Le discours de la premiére ministre sur les transports (24/02/23)

«Dans le cadre de France Nation verte, nous devons mener une planification écologique
ambitieuse en matiére de mobilité, et actionner tous les leviers pour faire baisser nos
émissions »

7.3 Quelques commentaires en France sur les SERM

1) Extrait de « 10 choses a savoir sur les RER Métropolitains d’Olivier Razemon Le
Monde 15 Décembre 2022 »

« En Allemagne, il existe 15 réseaux de S-Bahn. Celui de Berlin date de 1’électrification du
chemin de fer, dans les années 1920. L’ Autriche compte 6 réseaux, la Suisse 12, tandis que
I’Espagne déploie ses Cercanias (appelé Rodavias a Barcelone) autour des villes. Partout, le
concept est similaire : un réseau suburbain et étendu, sur lequel les trains circulent vite et
souvent. Le RER n’est ni un TER, ni un métro, mais quelque chose entre les deux. Le ticket ou
I’abonnement permettent de poursuivre le trajet sur le réseau urbain »

15

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 105/132



2) L’association « Objectifs métropolitains

Cette association qui s’est constituée a 1’été 2022, propose le 21 Mai 2023 les amendements
suivant au projet de loi :

Amendement n°1

« Les projets de dessertes ferroviaires présentés sont cadencés. Leur amplitude horaire couvre
sans discontinuité les différentes périodes de la journée et de la soirée, en semaine, en fin de
semaine et lors des périodes de vacances. La diamétralisation des services contribue a la
désaturation des gares principales. Le cas échéant, de nouveaux trongons de voie et de nouvelles
gares sont aménagés pour mieux couvrir les territoires desservis. »

Amendement n°2

Introduire a I’article 1 1’alinéa suivant aprés le deuxiéme alinéa et 1’alinéa proposé dans
I’amendement précédent :

« Les projets présentés comportent un haut niveau d’intégration physique, tarifaire et
d’information aux voyageurs avec les autres réseaux de transports sur les territoires concernés :
transports urbains, transports routiers. Ils présentent également un haut niveau de
complémentarité avec le vélo et une grande accessibilité piétonne. »

8. La construction du Réseau de RER de la Métropole AMP

Les investissements correspondant & cette construction peuvent étre engagés sans attendre la
gare souterraine de St Charles.

La construction du RER Métropolitain pour la Métropole AMP comporte des aspects tres
spécifiques. Ces aspects sont liés a la taille du territoire, qui est trés grande, pour une population
de 1900 000 habitants. Les solutions devront donc tenir compte de ces aspects, notamment
pour les solutions ferroviaires : il faut des trains rapides avec de bonnes accélérations aprés les
haltes. Par ailleurs, les nombreuses lignes ferroviaires qui couvrent le territoire de la Métropole
historiquement ont fait I’objet d’un sous investissement tout au long des années. La plupart des
lignes, en dehors de la ligne TER entre Salon et Aubagne, ne sont pas électrifiées. De
nombreuses gares ont été fermées dans les années 70, dont presque toutes les gares dans
Marseille intra-muros.

La valorisation des lignes qui est fondamentale pour la contruction du RER, est décrite
succintement dans la section 5. du document.

L’existence des ces lignes ferrées, dont certaines n’ont plus de circulation voyageurs, est un
atout. Elles doivent étre en outre adaptées a I’importante urbanisation et a I’apparition de grands
pdles d’activité qui ne se sont pas nécessairement développés le long de ces lignes. Les
exemples les plus intéressants a cet égard sont le Péle d’Activité d’Aix en Provence et le Pdle
industrialo- industriel de Fos-Port Saint Louis. Ces deux poles d’activité ne sont pas desservis
de maniere satifaisante par les lignes TER qui passent pourtant a toute proximité. Cette carence,
qui existe depuis longtemps, provoque les embarras de circulation que 1’on connait, associés a
la pollution, les émissions de gaz a effet de serre, et la dégradation de la qualité de vie des
salariés. Elle est également un frein au développement de ces pdles, dont les dirigeants
s’engagent maintenant trés activement dans la recherche de solutions adaptées.
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8.1 Le potentiel idéal des lignes

Pour évaluer le potentiel « idéal » des lignes SERM a construire, il est intéressant de donner le
nombre de déplacements qui seraient couverts par 1’utilisation des lignes TER dans les
meilleures conditions (Pdle d’échanges, cadencement, confort, gares et connexions des lignes
de bus urbains avec les gares, interconnexion entre lignes). Cette évaluation peut se faire en
utilisant la base de données tres détaillée existant dans le PDM AMP (2020, 2030) (voir
annexe), mais qui mériterait d’étre actualisée car elle est ancienne. C’est ce qui a été fait pour
les Services Express Régionaux Métropolitains qui sont proposés dans la suite de ce
document.

La fréquentation réelle escomptée n’est évidemment qu’une fraction de ce potentiel « idéal »
et ’évaluation de cette fraction est délicate. L’expérience des RER de la Région parisienne
peut aider a cette évaluation. Sans doute entre 20 et 25 % des déplacements pourraient se
reporter sur les lignes : c’est le report modal.

8.2 Report modal : le cas de la navette L50 entre Aix-en-Provence et Marseille

Avec un nombre de passagers de 13 000 voyageurs par jour, la navette L50 est a la limite de
ses capacités. Son succés se justifie par ’'insuffisance de la ligne TER Marseille-Aix-en-
Provence et provoque actuellement un désordre problématique aux heures de pointe. Elle
semble capter 37% du potentiel « idéal » soit 35 000 déplacements journaliers entre Aix Centre
et Marseille (voir la fléche bleue diagramme page 8): un report modal excellent. Il faut
souligner néanmoins que, par son caractére de desserte « directe », sans arrét intermédiaire, la
navette ne résoud par les problémes de déplacements comme pourrait le faire un réseau TER,
revisité par les actions proposées ci-dessus. Par ailleurs elle n’est pas décarbonnée.

Une telle solution ne résoud donc pas les problémes de mobilité dans la conurbation Aix-
Marseille comme pourrait le faire un RER du type de ceux existant dans la Région Parisienne.

- la navette routiére L50 assure un service direct par l'itinéraire le plus court, l'autoroute, avec
un tarif économique dépendant de la Métropole AMP

- la ligne TER emprunte le chemin le plus long, et se retrouve a devoir assurer la desserte fine
du territoire au tarif SNCF. Par ailleurs le service est insuffisant, la ligne fonctionne toujours
au gasoil, la régularité du service doit étre absolument améliorée. On est tres loin du modele
Parisien.

11 est impératif aussi d'accélérer le service ferroviaire pour le rendre plus attractif, et pour cela,
de créer une desserte par zone, en distinguant la partie "basse" de la ligne - disons de Marseille
a Septemes - de la partie "haute", de Septémes a Aix.

La FNAUT propose d'exploiter la partie basse au moyen de tram-trains ou trains légers, avec
une extension a construire en voie tramway vers la zone de Plan-de-Campagne aprés la gare de
Septémes, alors que la partie haute serait exploitée depuis Marseille avec des trains directs
jusqu'a Septémes, au moyen de rames bi-courants.
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A plus long terme, alors que la SNCF réorganise la gare St-Charles selon une exploitation par
"tubes", il serait intéressant de reprendre 1'idée du projet SNCF de 1983, qui proposait de créer
une estacade dénivelée de 900 m pour franchir les voies de Nice, I'entrée du dépot de St-Charles

(aujourd'hui Pautrier), et les voies du tunnel des Chartreux.

La ligne Marseille - Aix deviendrait alors totalement indépendante des autres lignes desservant
St-Charles, et pourrait atteindre les meilleurs chiffres de régularité du service.

9. Notre premiére version de description des SERM de la Métropole AMP

Les SERM de la Métropole AMP sont décrits dans la carte ci-dessous et font I’objet d’une

présentation dans les paragraphes qui suivent.
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9.1 SERM 1 : La Ciotat — Aubagne — Marseille Saint Charles — Miramas — Salon de

Provence.

La longueur totale de cette ligne serait de 85 km. Les RER de la Région parisienne sont trés
longs : Le RER A de I’'Tle de France fait 109 km a titre d’exemple. Elles sont électrifiées. Le
fait qu’un demi-tour soit nécessaire a la gare de Marseille Saint-Charles en cul de sac ne doit
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pas faire obstacle a cet objectif, d’autant plus que le quai concerné ne sera occupé que quelques
minutes contrairement a ceux des trains terminus.

Parcours Déplacements
journaliers
(source PDM AMP)

(Huveaune+Aubagne) - Marseille 84 000

Marseille - Vitrolles 106 000

Vitrolles - Rognac 32 000

Rognac - Salon 21 600

Total ligne Aubagne - Salon 243 600

Tableau 6 : Déplacements journaliers correspondants au SERM 1

9.2 SERM 2 ligne TER Aix-en-Provence - Marseille

La longueur de ce SERM est 36 km.

Parcours Déplacements

journaliers
(source PDM AMP)

Déplacements internes au bassin | 73 000
d’Aix (fléches rouges)

Déplacements externes au bassin | 104 000
d’Aix (fléches bleues)

Total des déplacements 177000

Tableau 7 : Déplacements journaliers correspondants au SERM 2

La description détaillée de la valorisation est donnée dans le document qui existe sur le site web
de FNAUT Provence Alpes Cote d’Azur :

Mars 2023 « L étoile ferroviaire d’Aix en Provence : L utilisation de [’axe ferroviaire existant
Pertuis-Aix Plan d’Aillane -Rognac avec un tram-train »

La construction de ce SERM doit étre plannifiée sur le long terme et comporte plusieurs
investissements de différentes natures qui portent sur la ligne elle-méme et les lignes
voisines (voir section 5.) qui vont 1’alimenter:

19

La ligne Aix-en-Provence-Marseille, actuellement en service TER, doit étre électrifiée
et dédoublée sur les 2/3 de sa longueur (le programme de batteries n’est pas la bonne
solution pour la FNAUT, aucun RER de la Région parisienne ne circule avec des
batteries, le risque de cette expérimentation doit étre écarté).

La reprise circulation voyageurs sur la ligne Aix-en-Provence-Rognac avec un tram-
train qui partirait de Pertuis et desservirait le Pole d’Activité d’Aix en Provence avec
une branche en voie tramway dont le trajet est a optimiser.

La réouverture de haltes sur le trajet Pertuis-Aix : Venelles, La Calade, Puyricard, Pey
Blanc qui sont indispensnables pour collecter les usagers

La reprise circulation voyageurs sur la ligne Gardanne-Trets
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Cette valorisation ouvre de nouveaux potentiels pour la ligne TER Aix Marseille qui passe de
87 000 voyageurs par jour (potentiel actuel) a 177 000 voyageurs par jour (voir la section 4.),
en utilisant les diagramme du PDM (2020, 2027).

9.3 SERM 3 Pertuis - VAMP avec un tram-train

La longueur totale de ce SERM est 63 km.
La description détaillée de la valorisation des lignes TER associées est donnée en section 4.
La réalisation de ce SERM pourrait se faire par étape avec une desserte de Plan d’Aillane tres
rapide qui permettrait (enfin) une desserte du Pdle d’Activités d’Aix en Provence:

- Premiére étape : Ouverture de la ligne entre Pertuis et Plan d’Aillane

- Deuxiéme étape : Ouverture de la branche tramway entre Plan d’Aillane et le Pole

d’Activités
- Troisiéme étape : Ouverture de la ligne entre Plan d’Aillane et Rognac
- Quatriéme étape : Ouverture des branches tramway pour la gare TGV et la gare VAMP

Parcours

Pertuis - Aix-en-Provence 33 km
Aix-en-Provence - Plan d’Aillane 7 km
Plan d’Aillane-Rognac 18 km
Rognac-VAMP 5 km
Total SERM 3 63 km

Tableau 8 : Sections principales du SERM 3

Parcours Déplacements
journaliers
(source PDM AMP)
Déplacements internes au bassin 100000
d’Aix (fléches rouges)
Déplacements externes au bassin 68000
d’Aix (fléches bleues)
Total des déplacements 168000

Tableau 9 : Déplacements journaliers correspondants au SERM 3

9.4 SERM 4 Ligne de la Cote Bleue
La longueur totale de ce SERM de Marseille & Miramas représente 63 km.

La description détaillée de la valorisation de la ligne TER associée est donnée en section 5.6.
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Parcours Déplacements
journaliers
(source PDM
AMP)
Déplacements Marseille - Martigues 13 000
(fléche bleue)
Déplacements Martigues - Istres 31000
(fléche rouge)
Déplacements Istres -Miramas 14 600
Total des déplacements 58 600

Tableau 10 : Déplacements journaliers correspondants au SERM 4

9.5 SERM 5 Le tram-train La Bouilladise - Marseille
La longueur totale de ce SERM d’Aubagne a la Bouilladise représente 14.4 km.
La description détaillée de la valorisation de la ligne TER associée est donnée en section 5.5.

Parcours Déplacements
journaliers
(source PDM AMP)
Déplacements La Bouilladise- 20 000
Aubagne (fléche bleue)
Déplacements La Bouilladise- 26 000
Aubagne (fléche rouge)
Total des déplacements 46000

Tableau 11 : Déplacements journaliers correspondants au SERM 5

Le projet de Val’Tram, présenté actuellement a I’enquéte publique, illustre 1’urgence pour la
Meétropole AMP d’avoir une vision claire sur 1’utilisation du réseau ferré dans les 20 prochaines
années pour la mobilité inter urbaine.

Faute de vision, le projet actuel s’oriente malheureusement sur un tramway sous capacitaire qui
n’atteindra pas son objectif de 18000 voyageurs-jours. En effet, les usagers de la Bouilladise -
Aubagne (voir tableau 11) vont continuer a prendre leur voiture pour aller & Marseille, faute
d’une solution pratique de RER.

Par ailleurs, nombre de projets et documents officiels présentés en diverses occasions au public
envisageaient aussi une liaison vers le nord : vers Fuveau, qui se raccorderait a la ligne
Gardanne-Trets (dont la FNAUT demande la reprise exploitation), ouvrant la voie vers le bassin
d’Aix en Provence et suivant I’ancienne ligne TER Aubagne- La Barque déclassée en 1972.

Pour ses raisons, la FNAUT Provence Alpes Cote d’ Azur a préconisé dans 1’enquéte publique
du Val’Tram I’utilisation d’un tram-train de type Citadis Dualis a 25 kV comme bonne solution
pour I’avenir, ainsi qu’une arrivée sur le sillon Nord de la gare d’ Aubagne (voir la contribution
de la FNAUT a I’enquéte publique), dans I’attente dans une phase ultérieure des projets
Métropolitains du plan RER.
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10. Changer I’Administration de la Mobilité dans la Métropole AMP

Depuis sa création en 2016, la Métropole est devenue « Autorité Organisatrice des Mobilités »
(AOM) sur son territoire. A ce titre, elle a récupéré la gestion des réseaux de transports en
commun urbains et des lignes de transport en commun routier interurbain (anciennement
départementaux) qui sont inclus dans son périmétre. Les TER du réseau ferroviaire sont a ce
jour une compétence du Conseil Régional.

Or le réseau ferroviaire joue un réle trés important sur le territoire métropolitain qui regroupe
40 % des habitants de la Région. L’objectif de la création du RER dans les Métropoles, annoncé
a juste titre par le Président de la République, indique implicitement que I’ Administration de la
Mobilité dans la Métropole doit inclure le RER pour la mobilité entre les bassins.

10.1 L’absence d’Etablissement public pour gérer la Mobilité dans la Métropole AMP

Dans les grandes Métropoles, 1’ Autorité Organisatrice des Mobilités (AOM) est généralement
un établissement public géré par un Conseil d’Administration composé d’élus. Le tableau 12
met en évidence la situation atypique de la Métropole AMP.

En effet, contrairement aux autres grandes Métropoles, la Mobilit¢é a Marseille n’est pas
administrée par un établissement public. La gestion de la Mobilité se fait simplement a
I’intérieur d’une des Directions de la Métropole qui comprend d’ailleurs aussi les infrastructures
et la voirie, avec un budget annexe transports.

Nom et forme Population Périmétre Nombre d’élus au
juridique Conseil d’ Administration
Mobilité
Ile de France 12 millions | Région Ile de Région (15)
Mobilités France Paris (5)
Etablissement Ville de Paris Départements (7)
public Départements de
Administratif la Couronne
Hauts de France | 6 millions Région Hauts de | Région (13)
Mobilités France Meétropole Lille (17)
Syndicat mixte Meétropole Lille Syndicats intercommunaux
Intercommunalités | (20)
Nouvelle 6 millions Région Nouvelle | Région (6)
Aquitaine Aquitaine Métropole Bordeaux (4)
Mobilités Métropole Syndicats intercommunaux
Syndicat mixte Bordeaux 33)
Intercommunalités
SYTRAL 1,7 millions | Métropole Lyon Métropole (21)
Etablissement | 2715 km? Département du Région (4)
public local Rhone Autres communes (4)
Meétropole 1,9 millions | Métropole AMP Pas d’établissement public
AMP 3149 km? Un adjoint au transport

Tableau 12 : Exemples d’ Autorités organisatrices des transports dans les grandes
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La Métropole AMP existe maintenant depuis plus de 7 ans. La situation actuelle, caractérisée
au niveau de 1’organisation, simplement par un adjoint aux transports et un budget annexe aux
transports de la Métropole, n’est pas adaptée a un territoire métropolitain de prés de 2 millions
d’habitants.

Il n’existe pas de Conseil d’Administration d’élus représentatifs du territoire de la
Métropole, orientant spécifiquement la politique des transports collectifs.

Outre les difficultés qui en résultent a construire un réseau unique intermodal, nous doutons
que cette organisation peu transparente soit de nature a inciter 1’Etat a dégager les nouvelles
capacités d’investissement nécessaires pour la création du RER.

10.2 La Métropole doit se doter d’une AOM avec une forme juridique d’établissement
public : le SYTAMP

Le grand retard accumulé par la Métropole dans son réseau de transport collectif urbain et ferré
doit étre une incitation a faire évoluer I’AOM vers un statut d’établissement public qui fait ses
preuves en d’autres Métropoles, plus efficace, plus transparent.

Il parait intéressant de regarder a cet égard le modeéle de I’AOM (Autorité Organisatrice des
Mobilités) SYTRAL de la Région lyonnaise, qui est a I’échelle de la Métropole AMP, pour
comparer et faire des propositions.

Le SYTRAL lyonnais est un Etablissement Public Local, qui regroupe la Métropole, la Région,
le département et un certain nombre d’intercommunalités. Il constitue une AOM pour le
Transport en Commun Lyonnais mais il ne gére pas les lignes TER de la SNCF, ce qui lui est
d’ailleurs reproché en particulier sur la tarification. Il comprend un effectif de 140 agents.

Le tableau 13 ci-dessous montre le sous-investissement depuis des années, qui caractérise les
transports de la Métropole AMP en le comparant au SYTRAL de la Métropole de Lyon.

Ce défaut est d’ailleurs tout a fait relevé dans la note financiére du Plan de Mobilité de la
Meétropole (PDM) AMP (2020-2030) dans le paragraphe suivant :

« Pour atteindre les objectifs de report modal de réduction des pollutions et des émissions de
gaz a effet de serre, un investissement du budget annexe des transports compris entre 350 et
400 millions d’euros par an se confirme comme indispensable. Il faut noter que ce montant est
comparable a celui que le Sytral, autorité organisatrice de la Mobilité de [’aire urbaine
lyonnaise, a pu investir depuis des années sur un périmétre comparable en taille et en
population, avec le soutien des collectivités qui en sont membres. Ce n’est pas un chiffre
inatteignable, moins encore si on le compare aux 35.6 milliards d’euros du projet Grand Paris
Express » [2].

23

FNAUT : les services express régionaux métropolitains v3.1 — 11 janvier 2024 113/132



Nombre Budget transports 2018 Budget transports 2023
d’habitants

Meétropole 1,9 millions Equipements Equipements

AMP 100 M€ 296 M€

Meétropole 1,7 millions Equipements Equipements

Lyon 330 M€ 475 M€

SYTRAL

Tableau 13 : Investissements transports comparés Métropole AMP/Métropole Lyon

10.3 Intégrer les lignes TER métropolitaines de la Métropole AMP dans le SYTAMP

La coordination des investissements actuels et futurs entre le réseau TER et les transports de la
Meétropole fait partie des attributions de la Région Provence Alpes Cote d’Azur. On s’apercoit
en pratique, en examinant les Contrats de Plan Etats Régions, que les Conseillers Régionaux ne
semblent pas conscients d’une telle problématique et ne se penchent pas sur le sujet. Ils se
concentrent essentiellement, pour la Métropole, sur les aspects de la LNPCA (ligne Nouvelle
Provence Céte d’Azur), et sur les relations entre Marseille Saint-Charles et les autres villes.
D’autre part il n’existe pas non plus d’établissement mixte et de conseil d’administration d’élus
gérant la mobilité en Région PACA.

La Métropole AMP, comme I’Ile de France, comporte un vaste territoire dans lequel le transport
inter urbain et donc ferroviaire est appelé a jouer un roéle majeur dans la Mobilité.

En analogie avec le syndicat Ile de France Mobilités, le syndicat SYTAMP que nous
réclamons a donc vocation d’étre impliqué dans la gestion des lignes suivantes :

- Laligne Marseille-Aix-Manosque

- La Céte Bleue

- La (future) ligne Salon-Marseille St Charles-Aubagne- la Ciotat
- La (future) ligne Aix-Rognac

- La (future) ligne Gardanne-Trets

SNCF Réseau est propriétaire de ces lignes : nous souhaitons que la situation reste ainsi, sans
aucun transfert de propriétés vers la Métropole AMP ni aucun autre entité, afin de pérenniser
la vocation ferroviaire de ces lignes dédiées au transport collectif.

Le but est aussi d’arriver & une tarification unique de transports sur le territoire métropolitain,
a I’image de la Région Ile de France avec le ticket T+ ou le Pass Navigo. Le ticket T+ autorise
les correspondances entre métro, tramway, bus, et RER/TER sur la zone. Un autre bon exemple,
récent, régional, que nous louons, est la tarification métropolitaine de la section concernée des
Chemins de Fer de Provence a Nice, dont I’AOM est notre méme Région Provence Alpes Cote
d’Azur.

La tarification unique est un des gages du bon fonctionnement de tout RER et du bon niveau de
fréquentation. Elle n’est pas appliquée actuellement dans la Métropole AMP.
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10.4 La composition du SYTAMP a créer.

A titre indicatif, le SYTRAL comporte 31 élus, dont 23 Métropolitains, 4 représentants de la
Région et 4 représentants des communautés de communes associées.

Ainsi deux autres AOM du territoire pourraient se joindre a8 ’”AOM AMP pour former le
SYTAMP :

v" La Région Provence Alpes Cote d’Azur est actuellement AOM pour les TER du
territoire. Ils sont trés nombreux et auraient vocation a se renforcer encore avec la
construction du RER métropolitain, comme nous I’observons dans I’opération du Grand
Paris Express. La Métropole représente 40 % des habitants de la Région PACA. La
Région déléguerait des représentants au Conseil d’Administration du SYTAMP pour
les lignes TER métropolitaines.

v Eventuellement, la Communauté d’Agglomération de Arles, qui ne fait pas partie de
I’AMP, mais appartient au département.

Le périmétre du SYTAMP s’étendrait a tout le département des Bouches du Rhone comme la
gestion du SYTRAL s’étend a tout le Département du Rhone. 11 serait administré par un Conseil
d’ Administration comportant une trentaine d’élus. Les élus métropolitains seraient attribués en
fonction de la population des différents bassins du PDU AMP. La Région se verrait par exemple
attribuer des élus en rapport avec sa contribution au budget de transport correspondant aux
lignes TER métropolitaines.

10.5 La conception et le financement concernant le RER Métropolitain : le réle de
I’établissement public SGP

La taille de la Métropole et I’importance du réseau TER qui la traverse incite a utiliser pour son
développement et son financement la méme solution que dans 1’Tle de France : la création d’un
établissement SGP (Société des Grands Projets) qui est prévue dans la loi N°1166 du député J.-
M. Zulesi (25 Avril 2023)

Cette loi indique que 1’établissement public nommé SGP peut participer a la conception des
infrastructures nécessaires a la mise en ceuvre des SERM.

L’établissement public SGP ou ses filiales peuvent également participer au financement des
projets de création, d’extension, d’amélioration ou de modernisation d’infrastructures entrant
dans le périmétre d’un SERM.

Lexique

AMP : Aix Marseille Provence

AOM : Autorité Organisatrice des Mobilités

CPER : Contrat de Plan Etat Région

FNAUT Provence Alpes Cote d’ Azur : Fédération Nationale des Associations d’Usagers de
Provence Alpes Cote d’ Azur

LNPCA : Ligne Nouvelle Provence Cote d’Azur

LOM : Loi d’Orientation des Mobilités

PAAP : Pole d’Activité d’Aix en Provence

PDM : Plan de Mobilités

PLM : Compagnie des Chemins de fer de Paris Lyon a la Méditerranée
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RER : Réseau Express Régional

SERM : Service Express Régionaux Métropolitains

SGP : Société des Grands Projets

SYTAMP : Syndicat mixte des transports pour la Métropole Aix-Marseille-Provence
SYTRAL : Syndicat Mixte des Transports pour I’ Agglomération Lyonnaise

TER : Transport Express Régional exploité par la SNCF
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Pays de Loire

= Nantes

La FNAUT Pays de la Loire s’est prononcée le 18 décembre 2023 en faveur d’un démarrage accéléré
du SERM / RER nantais'! :

Une relance bienvenue des SERM (connus en France sous le terme RER)

L’annonce d’un objectif de 10 RER par le Président Macron a braqué 1’intérét, dans les métropoles,
sur des services ferroviaires express, déja développés dans des pays voisins. En France, les Régions
Grand Est et Strasbourg, Nouvelle Aquitaine et Bordeaux avaient déja travaillé des projets et lancé les
premiceres réalisations.

Un « SERM / RER » permettrait a une bonne part des habitants de la métropole nantaise et de sa
périphérie de disposer d’un moyen de transport rapide, articulé avec les transports urbains et les modes
actifs (marche, trottinette et vélo). Il desservirait avec une réguliere et forte fréquence tous les arréts
existants, plus quelques rares haltes nouvelles.

Du fait de la taille des aires urbaines qui atteignent les 50 km de rayon, les réseaux express sont
nécessaires pour réduire les embouteillages et mettre en ceuvre une transition énergétique et
¢cologique, avec des déplacements accessibles a tous. La demande de déplacements augmente
fortement, non seulement pour aller vers le centre, mais aussi de périphérie a périphérie, surchargeant
le périphérique.

" https://www.fhaut.fr/pour-un-demarrage-accelere-du-serm-rer-nantais/
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Les contraintes pour la réalisation du SERM sont fortes, les liaisons devant emprunter des voies
uniques ou des axes chargés par différents types de train.

Premier projet a étoffer

La Région dans son projet « Stratégie Régionale des Mobilités 2030 » esquissait un réseau express
(fréquence a la demie heure en heure de pointe sur les 5 branches de 1’¢toile ferroviaire nantaise ; mais
avec une seule ligne traversante ou diamétrale Savenay / Ancenis, les autres gardant leur terminus en
gare centrale, déja bien chargée aux heures de pointe.

Ce programme cherche d’abord a limiter au maximum les investissements en s’adaptant aux
infrastructures en place, sauf pour la ligne de Ste Pazanne, qui fait ’objet d’études d’améliorations. Le
programme n’est pas basé sur une étude précise des besoins, n’envisage pas de nouvelles haltes a
vocation urbaine, ignorait le réseau urbain. Les différences tarifaires entre les réseaux qui engorgent
les haltes les plus ¢éloignées dans la métropole par les voitures du périurbain ne sont pas traitées.

La séparation des compétences de mobilité avec Nantes Métropole a entrainé un repli de chacun sur
son domaine. Un programme d’ensemble couvrant tous les modes de transport de 1’aire métropolitaine
maximiserait les impacts positifs des investissements de chaque collectivité.

L’annonce présidentielle a conduit Nantes Métropole et la Région a €laborer dans 1’urgence début
2023 un document commun reprenant le programme de la Région. Il a au moins obtenu que Nantes
soit retenu dans la dizaine de SERM.

Un programme ambitieux a la hauteur des enjeux

Nos associations (AUT PL et ANDE, participant maintenant au Collectif Fer) avaient depuis plusieurs
années fait des propositions, s’appuyant sur les axes existants a moderniser :

o Liaison traversante ou diamétrale Est Ouest : Savenay / Nantes / Ancenis

o Liaison traversante ou diamétrale Nord Sud : Nort-sur Erdre / Ile de Nantes / Ste Pazanne, tracé
déja envisagé au siecle dernier par une voie ferrée toujours existante

o Liaisons, a compléter, partant de Carquefou et de Clisson vers une gare dans 1I’ile de Nantes
et/ou vers un terminus a Baco, a proximité du croisement des trams a Commerce

o Liaisons par bus sur voies protégées pour les zones mal desservies, et liaisons par cars entre les
gares terminus, de manicre a desservir I’ensemble de I’aire urbaine

o Equipement en services et personnels compétents de gares terminus faisant fonction de PEM
Poles d’Echanges Multimodaux (Clisson, Ste Pazanne, Savenay, Nort sur Erdre, Ancenis), plus
quelques autres en zone dense (Halucheére, Pont Rousseau/ Pirmil, Chantenay, etc...)

e Service permanent : fréquence élevée (au quart d’heure, a terme), au minimum de 6 ha 22 h —
365 jours par an, avec une desserte étoffée le WE

o Tarification unifiée sur le périmetre et donnant acces aux réseaux et services urbains.
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Une gouvernance et des moyens a mettre en place rapidement

Les engagements financiers de I’Etat étaient d’autant plus attendus qu’il a négligé 1’investissement
ferroviaire sur le réseau classique depuis des décennies (entretien et modernisation).

Ce qui est programmé dans le cadre du CPER (Contrat de Plan Etat Région) signé en novembre 2023
permettrait de lancer les études nécessaires, d’améliorer des infrastructures, mais pourrait apporter peu
de réalisations trés perceptibles par les usagers. Le SERM mobilise peu de crédits, comparé a des
projets plus avancés.

Un Contrat Opérationnel des mobilités avait été signé auparavant entre la Région et les
Intercommunalités concernées (moins Ancenis !) : il pourrait servir de premier cadre de concertation
pour le SERM. Il reste le plus difficile : mettre en place une gouvernance décisionnaire de ce SERM,
avec une équipe technique dédiée, et des moyens.

La prise en compte globale des besoins devrait contribuer enfin a apporter une meilleure protection
aux emprises ferroviaires. Apres 1’enlévement des voies ferrées dans 1’ile de Nantes dont une partie
pouvait desservir le futur hopital, en correspondance avec les futurs trams, ¢’est SNCF-Réseau qui a
coupé cet été 1’axe Nord-Sud au passage a niveau du boulevard de Doulon.
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Des actions a court terme bénéfiques a tous

Les habitants et usagers attendent une concertation globale, mais aussi sur chaque branche, ou doivent
s’exprimer les attentes, s’expliquer les contraintes, échanger sur les articulations avec les autres modes
de transport.

Et ils attendent des réalisations, dont certaines sont envisageables sans budget supplémentaire
important :

e Ouverture de la liaison traversante Savenay / Nantes / Ancenis, Les installations techniques
pour stocker les trains a Savenay et Ancenis sont terminées

« Développement de Péles d’Echanges Multimodaux entre TER, transports urbains et modes
actifs. Par exemple a Chantenay (5 lignes de bus), les réseaux régionaux et urbains s’ignorent
et la desserte TER est squelettique aux heures creuses.

e Halte programmée et financée de Bouguenais Aéroport, qui doit avoir aussi comme objectif de
desservir les zones d’activité et les quartiers proches.

e Mise en ceuvre, financée par le CPER, de I’amélioration de la voie ferrée vers Ste Pazanne et
la cote, et amélioration de I’offre (un train chaque demi-heure)

e Création d’un arrét a « ile de Nantes » preés du centre Beaulieu (TER, 3 lignes de busway et
proximité du tram. Non financée actuellement, cette halte sur une double voie ne serait pas tres
coliteuse, mais donnerait une gare a I’ile de Nantes, et acces par correspondance immédiate, au
centre ville et a différents quartiers.

Ceci permettrait de démontrer une réelle volonté des collectivités et de mobiliser les habitants pour
des changements de comportement, alors que la part des déplacements automobile reste élevée.
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L’Association Nantaise de Défense de I’Environnement (membre de la FNAUT) a publié un article!?
dans la revue Transports Urbains N° 139 de décembre 2021 : la valorisation de 1’étoile ferroviaire de
Nantes : un potentiel évident, une gouvernance en attente, des citoyens impatients. Cet article décrit la
situation antérieure a 2020.

La valorisation de I'étoile
ferroviaire de Nantes:

un potentiel évident,

une gouvernance en attente,
des citoyens impatients

Bréve histoire de la simplification

d’un noeud complexe

Le « complexe » découle de la superposition
de plusieurs réseaux de chemins de fer (Paris-
Orléans, « Etat », « Petit Anjou », ligne de Legé)
menée par des promoteurs aux logiques concur-
rentes ou complémentaires. Son unification par
la SNCF a partir de 1939 fut difficile (deux gares
centrales jusqu'en 1959) et on peut dire que c'est
son démantelement qui a fini par rationaliser
infrastructure et dessertes.

La juxtaposition des deux réseaux principaux
compliquant au début la vie des usagers a eu le
mérite de créer, notamment au niveau du quar-
tier de Malakoff, des embranchements et des
«sauts de mouton » permettant de réaliser des
liaisons diamétrales. Les associations d’usagers
ont da les défendre au début de ce siecle contre
des projets d’aménagement dénongant « les sai-
gnées ferroviaires », prétexte pour accompagner
le surinvestissement routier.

Les lignes a voie étroite ont été démantelées des
les années 1930 :

— ligne de Legé : 1935 (laligne 5 de la Semitan
emprunte une partie de son parcours) ;
—Basse Goulaine — Saint-Sébastien sur
Loire — Nantes par le « Petit Anjou » : 1947 ;
— de méme Segré — Nantes en 1939 (un service
fret a subsisté jusqu'en 2011 jusqu'a Carquefou).

La croissance du modéle « tout automobile »
a partir de 1960 a contribué a marginaliser
les services ferroviaires alors que se dévelop-
paient des logiques favorisant des équipements
concurrentiels : voies express, « périphérique »
nantais (achevé en 1994), zones d’activités non
embranchées... D’ott de nouvelles fermetures :
— Nantes — Chateaubriant : cessation du service
d’autorails en 1980 ;

— Nantes — Pornic : suppression du service d’hi-
ver entre 1970 et 2001.

Des évolutions institutionnelles,
techniques et tarifaires bienvenues

La régionalisation constitue un premier proces-
sus qui s'étale entre 1980 et 2000 avec 'impli-
cation d’élus clairvoyants. La région Pays de la
Loire, alors présidée par Frangois Fillon, a fait
partie des régions expérimentales entre 1997
et 2002. II en a résulté une intensification de
Toffre sur I'ensemble des branches.

Mais c'est surtout la tarification intégrée mise en
place en 2002 par la SNCF et la nouvelle com-
munauté urbaine qui apparait la plus novatrice.
Premiére réalisation de ce type en France aprés
la « carte orange », elle permet aux abonnés de
la TAN d’accéder 2 une vingtaine de gares et a
ceux de la SNCF d'utiliser le réseau urbain avec
les titres de transport « Métrocéane ».

Larrivée en 1989 des trains a grande vitesse

entre Paris et Le Croisic va peser sur les dessertes
régionales avec le jeu des tarifications spécifiques

Transports urbains n° 139 (décembre 2021)

et d’une image contrastée entre la modernité
des TGV et la disparité des services régionaux.

Au niveau particulier de I'étoile ferroviaire nan-
taise, il convient de rappeler les améliorations
concernant :

— les infrastructures avec des renouvellements de
voie permettant d’accueillir des rames plus capa-
citaires, surtout sur I’axe Nantes-Saint Nazaire ;
— le développement dans le territoire métropo-
litain de nouveaux points d’arrét, soit par amé-
lioration de l'existant (Vertou, La Chapelle sur
Erdre), soit par des créations ex nibilo (deux arréts
4 Saint-Sébastien-sur-Loire, pole de Haluchére et
station Babiniére sur laligne vers Chéteaubriant) ;
—l'amélioration de certains batiments de gare
avec en novembre 2020 la modernisation de la
gare de Nantes qui ne doit pas faire oublier ail-
leurs les fermetures des guichets, les restrictions
de personnel.

12 https://www.cairn.info/revue-transports-urbains-202 1 -2-page-21.htm

JEAN-BERNARD
LUGADET

Association Nantaise de

Défense de I'Environnement

(ANDE)

RESUME

Le complexe ferroviaire
nantais mérite bien
son nom. Issu de

la juxtaposition de
réseaux d'ampleur et
de portées différentes
développés au fil du
temps, il fait depuis les
années 1960 l'objet
d'une « rationalisation »
importante avec

la suppression de
doublons quilibérent
du foncier et une
modernisation
différenciée des
différentes branches
quiy aboutissent.

Cet article part de ce
processus et des jeux
d'acteurs afférents
pour déterminer le
potentiel actuel d'un
noeud ferroviaire encore
conséquent et proposer
des évolutions en
termes d'offre, au-dela
des premiéres esquisses
de systéme express
métropolitain réalisées
par le gestionnaire
d'infrastructures.
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service jusqu'en 1956,

Le choix du train léger sur des dessertes
secondaires mais réhabilitées

La création de deux dessertes de tram-traina  de bout en bout et l'adaptation des gares
accru loffre ferroviaire avec les lignes : (quais bas).

—T2 Nantes — Vertou — Clisson (2011), va-

lorisant les arréts de Vertou, Fréne rond, Pas  Leur succes inégal sur dix années d’exploitation
enchantés sur le territoire de Nantes Métropole ;  s'explique :

—T1 Nantes — La Chapelle-sur-Erdre — — par l'utilisation d’un matériel spécifique
Chateaubriant (2014) entrainant I’électrification  (rames Alstom Dualis) et d’une infrastructure

FIGURE 2. Rame Alstom Dualis
en gare de Saint-Sébastien
Fréne Rond (photo P. Zembri).

22 Transports urbains n® 139 (décembre 2021)
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entrainant en bout de ligne des ruptures de
charge, dont celle de Chateaubriant ot un bu-
toir illustre 'absence de continuité vers Rennes ;
— par les retards pris en matiere d’urbanisation
autour des gares ;

— par un traitement peu volontariste des po-
tentiels de correspondance avec le réseau ur-
bain, sauf au pdle multimodal de Haluchere

au Nord-Est.

Des propositions d’'amélioration de I'existant :
trop timides ou trop vite écartées

Clest surtout dans les périodes de renouvelle-
ment des conseils municipaux qu’apparurent
les projets de modernisation portés par des
militants politiques déja sensibilisés (urba-
nistes, syndicalistes...) ou reprenant des études
spécialisées.

Retenons comme exemples :

—en 1997, le REDD (Réseau Express
Départemental et Districal) proposant une
desserte cadencée entre Bouaye et La Chapelle-
sur-Erdre, exemple d’optimisation de l'existant ;
— plus proches de nous (2014) des propositions
concernant la remise en service de la ligne de
Carquefou (avec les options du tramway ou du
TER), le doublement de la voie entre Pont-
Rousseau et Sainte-Pazanne, etc. ;

—en 2020, la publication dans ses tracts par la
liste « Mieux vivre 4 Nantes » (droite républi-
caine) d’'un plan d’'un réseau express métropo-
litain que ne désavoueraient pas des défenseurs
militants du transport public.

La SNCF, souvent pergue comme privilégiant
le « systtme TGV » et n’étant aprés 1995 que
le mandataire de lautorité régionale, a pu étre

jugée insuffisante quant a sa capacité d’amélio-
ration. Il faut toutefois lui reconnaitre un role
certain de conseil (et de fait de décision) dans
la rationalisation des dessertes avec la définition
des missions, I'affectation des matériels. Rien de
moins que ses missions essentielles, encadrées
par lois et conventions mais qui ont permis
surtout sur I'axe Savenay — Nantes — Ancenis
d’indéniables progrés a moyen terme entre 2005
et 2015. Améliorations peu percues peut-étre par
les usagers soumis aux aléas de l'exploitation :
suppression de services, gréves.

Les édiles doivent acquérir une sensibilité ferroviaire
pour impulser la solidarité que réclament les périphéries.

De 1997 42014, 1a gestion séparée du réseau par
Iétablissement public RFF a pu ouvrir d’inté-
ressantes perspectives en cela qu'il avait intrin-
séquement un intérét & multiplier les circulations
voire a susciter de nouvelles lignes. Lexemple de
la réouverture de Nantes — Chateaubriant selon
un régime d’exploitation spécifique montre son
ouverture d’esprit.

Une coopération limitée par
les différenciations territoriales et politiques

Les réussites passées dans la réalisation de projets
ferroviaires par l'autorité régionale et d’autres
acteurs donnent 4 penser que lorsque les élus
travaillent ensemble sur des sujets pertinents
et avec de bons prestataires, des avancées sont
au rendez-vous.

La période entre 2014 et 2020 n’a guére sus-
cité d’évolution positive en la matiere. Elle
s'est caractérisée par des crispations politiques
entre une région plutét soucieuse de la des-
serte des territoires périurbains et une métro-
pole en forte croissance démographique mais
sans ambition ferroviaire autre qu'une gare
centrale vitrine, crispée sur le cotteux réseau
urbain et confrontée depuis mars 2020 a la crise
sanitaire.

On n’a pas recensé de projet d’envergure dans la
zone nantaise depuis le changement de majorité
au Conseil régional en 2016. Pis, des mesures
récentes de dépose et déclassement des voies
ferrées menacent 'intégrité de 1'étoile ferro-
viaire nantaise.

Transports urbains n® 139 (décembre 2021)

Le déménagement des services fret de I'ancienne
gare de I'Etat vers le triage du Grand Blottereau
(ligne de Paris) ont motivé une demande par la
métropole de suppression des voies pour faciliter
la densification de « I'Ile de Nantes ».

Sur la ligne non utilisée Doulon — Carquefou,
cest au contraire la SNCF qui propose la mise
en place d’un service de navettes automatisées.
Ce projet répondant a une mode et n’ayant ob-
jectivement guére fait l'objet d’étude d’impact
implique le déferrement de la voie, voire I'alié-
nation de la plate-forme. Il est désormais engagé
dans le cadre d'une expérimentation nationale.

Les édiles doivent acquérir en urgence une sen-
sibilité ferroviaire, la mieux 2 méme d’impulser
ces solidarités que réclament les habitants des pé-
riphéries pas toujours lointaines. Les conseillers
régionaux sensibles a 'isolement des territoires
non métropolisés ne doivent plus considérer
que seules les pénétrantes routiéres contribue-
ront a leur « désenclavement ». Les conseillers
communautaires doivent apprendre a penser
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globalement un réseau desservant 'agglomé-
ration et s’'impliquer dans l'optimisation des
connexions. Les projets des futures lignes de

tramway (6, 7 et 8) actuellement débattus en
sont le contre-exemple, en omettant quasiment
toute référence au ferroviaire !

Périmeétres et dessertes : des choix engageant
I'avenir d'une agglomération en croissance

Les propositions qui suivent sont la mise en
forme des échanges menés depuis vingt ans au
sein du Collectif Transport de Nantes et com-
plétées apres la proposition d'un Service Express
Métropolitain (SEM) par SNCF Réseau fin
2020. Elles se veulent une bourse aux idées pour
tous les acteurs qui prendraient en main ce projet
et ne sont nullement figées. Cette démarche
valorise une expertise d’'usagers a confronter aux
propositions des techniciens et des politiques,
mais qui bien souvent a contribué par le passé a
ouvrir des chantiers aujourd’hui réalisés.

Le SEM s'inscrira dans le bassin de vie de 'agglomération,
qui excéde largement le périmétre de la Métropole.

FIGURE 3. Croisement de
rames TER en gare de Bouaye,
dont l'adaptation en terminus
du systéme express métropo-
litain nécessiterait un inves-
tissement important (photo
P. Zembri).

Doit étre posée d’emblée la question de I'espace
géographique pertinent pour ce SEM : le bassin
de vie de 'agglomération de Nantes (défini par
I'INSEE) ou un territoire plus ténu, limité a
24 communes de la métropole.

A priori, les services TER sont organisés au sein
du premier de ces cadres pour accompagner les
déplacements domicile-travail dans des rayons
de 40 2 70 km. Leur montée en puissance a ac-
compagné en partie la croissance de la mobilité
dans l'agglomération élargie et nos associations
souhaitent qu'ils croissent en qualité (amplitude,
fréquence, régularité et tarification). Leur gou-
vernance impliquera de plus en plus d’acteurs
dans le cadre de la loi d’orientation des mobi-
lités (LOM), avec surtout l'intervention de la
plupart des communautés de communes de la

Loire-Atlantique a propos de la connexion des
réseaux, de 'implantation d’activités autour des
gares, de la promotion d'un mode de transport
respectueux de environnement.

La superposition de dessertes purement métro-
politaines fait bien entendu débat au niveau :
— de la faisabilité technique surtout pour les in-
frastructures en bout de service, les points d’arrét
actuels (Couéron, Thouaré, La Chapelle-sur-
Erdre, Bouaye, les deux gares de Saint Sébastien
sur Loire, etc.) n’étant sauf exceptions (Vertou,
Chantenay) que des gares de passage ;

— des missions supplémentaires 4 créer particu-
lierement sur I'axe majeur que nous souhaitons
voir valoriser ;

— des limites administratives dont chacun peut
dénoncer l'artificialité (la « téte de ligne » du
service suburbain est dans le cas du tram-train
Nord a Nort-sur-Erdre, hors métropole).

Elle peut étre aussi séduisante eu égard :

—2 la moindre complexité du financement
puisqu’il n'y aurait 1a quun partenaire « local »
(Nantes Métropole) que l'on peut a priori suspec-
ter d’étre moins pressé de financer des services
hors limites ;

—aux dynamismes en cours autour des poles
cités qu'il conviendra de toute maniere d’accom-
pagner par une croissance de l'offre ferroviaire
(et multimodale).

Sans hystériser ce débat qui implique une ré-
ponse nationale, on peut supposer que ce sont les
enquétes a la fois de chalandise et de faisabilité
et surtout les choix financiers qui trancheront.

Transports urbains n® 139 (décembre 2021)
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Propositions du Collectif Transport

Le Collectif Transport nantais, qui rassemble
des syndicalistes liés au transport, des associa-
tions est devenu un interlocuteur consulté par
les élus et les techniciens du transport nantais.
Cette entité sans support juridique a porté depuis
plus de 30 ans des propositions et des actions
en faveur du développement du chemin de fer
dans 'agglomération.

Utilisant le réseau existant, la proposition com-
prend deux liaisons diamétrales principales et
deux demi-liaisons étroitement maillées entre
elles et avec le réseau urbain. Ceci permettrait
de soulager les axes routiers et d’utiliser au
mieux |’étoile ferroviaire de Nantes, consacrée
actuellement surtout aux besoins régionaux et
nationaux.

Liaison Ouest-Est : Savenay -
Couéron - Nantes - Sainte
Luce-Thouaré - Mauves - Ancenis

Elle se développe sur I'axe ferroviaire primordial
de l'agglomération ot cohabitent des dessertes
complexes. Ses aménagements dans les pers-
pectives proposées (signalisation ERTMS) sont
probablement plus complexes quailleurs mais
déja les travaux en cours en gare de Nantes de-
vraient dégager plus de sillons.
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La diamétralisation des services entre Savenay et
Ancenis apparait prioritaire. Sa mise en ceuvre
demande certainement une refonte des « sillons »
actuels. Elle est actée dans le Schéma régional
des transports présenté en avril 2021 et devrait se
dérouler au moins le long du prochain mandat du
conseil régional. Son fonctionnement optimum
apparait lié 4 la réalisation d’une troisi¢me voie
de Nantes 2 Mauves.

Liaison Nord-Sud : (Chateaubriant) -
Nort-sur-Erdre — Nantes — Rezé -
Bouaye - Sainte-Pazanne

Une diamétralisation est ici techniquement ré-
alisable du fait de I’héritage des voies exploitées
par le réseau de 'Ouest-état. Méme si elle évite
la gare centrale, cette desserte serait en contact
avec la plupart des lignes du réseau urbain. Sa
réalisation, qui entrerait dans une logique mul-
tipolaire, pourrait résoudre des problemes en
suspens : traversées de la Loire, liaisons Rezé-
Doulon, desserte de la zone d’activité de I'aé-
roport, etc.

Nous proposons sur son tracé trois nouvelles
haltes :

— Picasso Malakoff (a proximité du busway 5,
du Chronobus C3 et de la ligne 8 du tramway) ;

Carquefou

Vertou

> LaRoche/Yon
/Bordeaux

ligne ferroviaire existante /  créer ou réutiliser

rabattement / connexion TC urbain

FIGURE 4. Schématisation
des propositions du Collectif
Transport en zone centrale
(source : ANDE).

Larmature du réseau RER
repose sur la croisée de deux
lignes diamétrales, est-ouest
(Savenay-Ancenis) et nord-
sud (Chateaubriant - Sainte-
Pazanne), plus une ligne radiale
(Nantes-Clisson).
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— Mangin Beaulieu au centre de I'ile de Nantes
(tramways 2-3, busway 4) ;

—un pole d’échange a créer au milieu de I'in-
tervalle de 14 km séparant les gares de Pont-
Rousseau et de Bouaye, pour assurer plusieurs
fonctions de desserte polyvalente.

Cette proposition étant depuis peu actée sur le
territoire de Bouguenais pour I'horizon 2026, les
associations adhérentes au Collectif Transport
souhaitent quune concertation spécifique soit
menée sur la desserte de l'aéroport de Nantes-
Atlantique envisageant tous les scénarios en
matiere de tracé et de mode : ferroviaire, tram,
routier voire navettes autonomes.

L'absence de passage de ce tram-train en gare
centrale serait compensée par l'acces a l'ile de
Nantes et des correspondances avec toutes les
lignes fortes du réseau nantais existantes (1, 2,
3,4,5) et acréer (8).

Les trams-trains venant de Chateaubriant
pourraient continuer & arriver en gare centrale
comme les TER venant de Pornic ou de Saint

Gilles-Croix de Vie.

Le principe : diamétralisation et nouvelles stations
de connexion au réseau de transports collectifs urbains.

De cette proposition il découle la pose d'une
caténaire de I'ile de Nantes a Sainte-Pazanne
(25 km). L'instauration d’une fréquence plus
soutenue sur cette diamétrale demanderait des
renforcements de la signalisation et de I'in-
frastructure (doublement de la voie).

Pour des dessertes au-dela de I'aggloméra-
tion, la FNAUT Pays de la Loire réitere sa
proposition de création d’un service TER
entre Babiniere et Rennes (évitant la rup-
ture de charge a Chateaubriant) qui ren-
forcerait 'intérét de cette diamétralisation
Nort-sur-Erdre — Sainte-Pazanne.

Branche Nord-Est : Carquefou -
Doulon-(Ste-Pazanne ou Baco)

Carquefou (20 000 hab.) est 2 12 km du centre-
ville et seulement 2 15 minutes si le mode fer-
roviaire était réactivé, en desservant des haltes
intermédiaires (Housseau, Madeleine, le Perray).
Le tram-train, adapté a I'itinéraire, préserverait
la possibilité d'un retour du trafic fret dans I'im-
portante zone d’activité traversée. Cette réou-
verture en jonction avec la branche Sud-Ouest
(Nantes — Sainte-Pazanne) contribuerait 4 une
avancée majeure dans le dynamisme territorial
de l'agglomération, en offrant de nouvelles offres
de mobilité pour le Sud-Loire.

Lexploitation ferroviaire de cette ligne offre
d’autres perspectives qu’il conviendrait d’étudier
scrupuleusement :

— création d’une liaison vers 'ile de Nantes
dans la perspective d’une desserte de ce quartier

urbain en grande mutation o existent ou sont
prévus (futur CHU) des équipements 2 aire de
recrutement régionale ;

— création alternative d’'une liaison tram a plus
forte fréquence qui supposerait de dégager plus
de trongons a double voie.

Le Collectif Transport soppose avec force au
projet cité plus haut d’affectation de l'emprise
de cette ligne 4 un systeme de navette routiére
autonome.

Branche Sud-Est:
Nantes - Vertou - Clisson

11 est proposé d’entamer trés vite une réflexion
ouverte sur les possibilités de diamétralisation
de cette liaison avec :

— des services (Clisson)-Vertou-Sainte Pazanne
et Clisson-Vertou-Ile de Nantes permis par le
branchement maintenu au sud de la « petite
Amazonie » ;

—I’étude de faisabilité d’'une liaison Vertou —
Baco — Chantenay — Couéron qui suppose que
soient réglés les problemes de passage en gare
centrale (voie dédiée) et de la compatibilité des
sillons créés avec ceux déja en place (TGV, TER,
SEM, fret...).

Bien entendu, les liaisons régionales et interré-
gionales (vers Les Sables d’Olonne, Bordeaux...)
continueraient de desservir la gare de Nantes.
Nous demandons qu'une étude des missions
affectées aux gares de Clisson et de Vertou soit
menée pour mettre en place les conditions d’un
accroissement de leur fréquentation dans toutes
les directions. Nous demandons surtout que
ces pistes ne soient pas écartées sans examen.
a charge des experts et autres bureaux d’études
d’éclairer les décideurs en tenant compte des
idées d’usagers.

Embranchement de la gare
de I’Etat et nouvelle traversée
ferroviaire de la Loire

Nous persistons dans notre souci de voir les em-
prises ferroviaires de la gare de I'Etat préservées
pour que soit maintenue 4 court terme la pos-
sibilité d’'une desserte ferroviaire d'un quartier
en voie de densification et dont les fonctions
régionales s'accroissent. 4 plus long terme, nous
demandons I’étude d’une traversée ferroviaire
de la Loire qui permettrait de « shunter » le
tunnel de Chantenay et d’offrir de nouvelles
perspectives au train dans agglomération.

Branche Sud-Ouest :
Rezé Pont Rousseau — Cheviré

11 Sagit d’une voie ferrée ayant essentiellement
servi a la desserte d’'une zone industrielle ac-
tive jusquien 1980, et peu a peu remplacée par
des activités de service. Sa desserte fret peut
étre qualifiée de « résiduelle », mais elle peut
rebondir si est menée une tout autre politique
valorisant les potentiels écologiques du chemin
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de fer. Nous demandons le maintien de cette
infrastructure et une étude sur son potentiel

Conclusion

Le doublement de la part modale du train en
zone urbaine a I’horizon d’une quinzaine d’an-
nées est un des objectifs de la Loi d'orientation
des mobilités qu’il faudrait aussi appliquer a
Nantes. Il parait conforme aux attentes en ma-
tiere de lutte contre I'effet de serre et de mobilité
décarbonée.

Quelques choix récents semblent indiquer une
avancée dans cette direction : schéma régional
des transports promettant des dessertes a la
demi-heure, début de la diamétralisation sur
l’axe Savenay — Ancenis, halte ferroviaire pres
de l'aéroport...

voyageur notamment dans la perspective de la
création des lignes de tram 6 et 7.

Les effets attendus, certes encore difficiles a
appréhender, apparaissent encore trop limités aux
yeux des associations d’usagers regroupées dans
le Collectif Transport de Nantes qui attendent
des échéanciers plus précis, des investissements
techniques ciblés et surtout une politique volon-
tariste, notamment de poles multimodaux visant
a sortir de la logique centralisée de I'agglomé-
ration actuelle ou la liaison centre-ville — gare
principale méme rénovée reste encore un facteur
de congestion.

Le REDD : un premier projet de réseau métropolitain
partiellement mis en ceuvre

L’idée d’'un « métro nantais » utilisant le potentiel de I’étoile ferroviaire a six branches a émergé dés la
fin des années 1960 sous I'impulsion de TOREAM (organisme régional d’études et d’aménagement
métropolitain). Nécessitant peu d’investissements, cette solution de diamétralisation et de cadencement
des dessertes n’a cependant pas été retenue, au profit du projet de tramway lancé en 1979. Pour autant,
elle n’a pas été compléteent oubliée et elle a ressurgi a initiative des élus du District de Nantes au début
des années 1990. Plusieurs versions du projet ont été produites jusquen 1997.

Dans sa derniére expression, le Réseau express districal et départemental (REDD) envisagé associait
deux lignes ferroviaires diamétrales utilisant a plein les raccordements du complexe ferroviaire nantais :
Carquefou — Rezé Pont Rousseau — Bouaye d’une part (avec antenne vers l’aéroport) et Couéron — Clisson
via la gare centrale. Il était en outre prévu que la ligne 1 du tramway nantais soit prolongée jusqu’a
Sucé-sur-Erdre en reprenant le tracé de 'ancienne ligne SNCF vers Chateaubriant. Des dissensions entre
les différentes parties (Région, District, Département) n'ont finalement pas permis de réaliser ce premier
et original réseau diamétralisé.

Transports urbains n® 139 (décembre 2021)

FIGURE 5. Avec un terminus
trés proche des quais SNCF,
la station de tramway de Rezé
Pont-Rousseau est un des
rares exemples de péle mul-
timodal fonctionnel dans I'ag-
glomération nantaise. (Photo
J.-B. Lugadet, ANDE.).
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Les attentes et les préconisations de la FNAUT sur les SERM peuvent étre synthétisées en deux
catégories des critéres fonctionnels et de service telles les attentes des voyageurs en maticre de
dessertes, d’aire géographique a desservir, d’intermodalité¢ et d’intégration tarifaire du SERM
permettent de définir les caractéristiques essentielles suivantes :

- mailler les territoires urbains et métropolitains

L’aire a desservir doit étre la zone d’attraction urbaine de I’agglomération. Elle doit permettre de
satisfaire les besoins de déplacements massifs et répétés vers les lieux de travail, d’études, de services
ou de santé, de loisirs, culturels et sportifs.

Le réseau ferré régional composé d’étoiles ferroviaires vieillissantes, de petites lignes périurbaines
délaissées et abandonnées, d’un ensemble de petites gares et haltes ferroviaires, lieux d’échanges sur
lesquels peuvent se connecter les mobilités douces, constitue un potentiel important. Sa rénovation et
I’intégration des deux réseaux urbain et ferroviaire est la réponse adéquate et nécessaire a ces besoins
de mobilité des habitants des territoires périphériques.

Le développement de SERM ne doit pas se faire au détriment du TER qui vise a couvrir une
plus longue distance. Il faut une bonne desserte interne de 1’agglomération (SERM) et une bonne
relation avec les villes voisines (TER). Le choix de la pertinence des lignes concernées par le projet
de SERM est essentiel.

- renforcement et amélioration des dessertes

La FNAUT a relevé des critéres importants concernant le type de dessertes et les régles
d’exploitation ferroviaire pour pouvoir retenir la qualification de SERM, et les distinguer des
TER :

- des dessertes diamétrales qui évitent des correspondances, dégagent des capacités en gare
centrale (ce qui est rendu plus difficile quand la gare centrale est en cul-de-sac comme a
Marseille et Lille) et permettent des liaisons traversantes,

- des inter-stations courtes,

- une fréquence de dessertes ¢levée et cadencée, et renforcée en pointe : cadencement, trame de
desserte a I’heure au minimum, heures creuses et week-ends compris, a la demi-heure voire au
quart d’heure en heures de pointe,

- une amplitude étendue des services (de tot le matin a tard le soir) et une offre adaptée au trafic
des fins de semaine,

- des arréts brefs rendus possibles par une excellente accessibilité du matériel roulant assurant la
fluidité des montées et descentes.
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- intégration des différents modes (dont le mode routier)

Les étoiles ferroviaires existantes, qu'il est proposé d'utiliser pour la mise en place des SERM, sont
principalement radiales, ne desservent pas l'ensemble du territoire de l'aire urbaine et ne peuvent
répondre que partiellement par les liaisons traversantes aux besoins de transport de rocade (banlieue a
banlieue). Pour ces deux raisons, la mise en place des cars express disposant de priorités de
circulation (feux tricolores, voies réservées, portions de site propre, etc.) doit impérativement
étre intégrée au projet.

- intermodalité

Détourner une partie significative du trafic automobile vers le transport ferroviaire doit constituer un
objectif essentiel. Cela suppose ’adjonction, dans chaque gare ou point d’arrét desservis d’un
Péle d’Echange Multimodal (PEM) dimensionné selon le transfert modal escompté et vers lequel
doivent converger des lignes routiéres de rabattement. Une meilleure attention portée aux
aménagements intermodaux (souvent de détail) pourrait largement faciliter la vie des voyageurs et
accroitre leur nombre!3. Elle permettrait d’élargir la zone d’accés aux pdles d’échanges que sont les
gares. Elle encouragerait I’usager a ne pas redouter le passage d’'un mode a 1’autre et a privilégier les
transports collectifs.

La mise en place du réseau express local s’accompagne du développement de poles principaux
de transport dans I’agglomération (points de correspondances entre lignes périurbaines et
régionales, entre ferroviaire et transport collectif routier). Les usagers en attendent un acces élargi a
tous les modes de la mobilité (y compris vélos, véhicules partagés, etc.), ainsi qu’a I’information et
I’achat de titres de transport, qui ne doivent pas étre assurés que par les gares centrales.

- intégration de ’'information, de la distribution et des tarifs

Le développement des SERM doit ainsi s’accompagner d’une intégration de ’information, de la
billetterie et de la distribution entre les différents prestataires de mobilité (ce qui est aujourd’hui
loin d’étre le cas dans la grande majorité des régions urbaines). L ’intégration physique et tarifaire entre
le SERM et les différentes composantes de la mobilité urbaine (transports collectifs, vélo, taxi) est
déterminante.

- prépondérance du mode ferroviaire

Pour la FNAUT, les transports ferroviaires doivent constituer I'armature principale indispensable des
transports de l'aire urbaine et, au-dela, étre connectés aux transports publics urbains, suburbains et
régionaux par I’intermédiaire de poles d’échanges multimodaux (PEM).

13 Cf. étude FNAUT « Bonnes pratiques de I’intermodalité dans les gares » : https://fnaut.fr/bonnes-pratiques-
de-lintermodalite-dans-les-gares-marc-debrincat/
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Il faut s'assurer que les études prennent en compte I'ensemble des trafics (TGV, Intercités, TER, fret,
autoroutes ferroviaires) dans une approche globale car un transport de type SERM renforce
'hétérogénéité des services.

En ce qui concerne le matériel roulant, il doit avoir des capacités d’accélération et de freinage
importantes afin de pouvoir s’insérer aisément dans la trame des circulations et permettre 1’information
dynamique a bord, avoir une capacité d’emport suffisante y compris pour les besoins futurs, permettre
une circulation aisée des flux de voyageurs vers les quais et a bord du train, étre compatible avec les
systémes de signalisation en cours de déploiement, permettre les circulations vers les pays voisins.

A noter qu’un appel d’offres européen' a été émis le 13 décembre 2023 par SNCF Voyageurs
en ce qui concerne un marché d’études et d'acquisition d'Automoteurs Dessertes
Métropolitaines et acquisition des ¢léments de soutien correspondants : « Le marché concerne la
fourniture de 150 automoteurs au maximum et les prestations associées. Ces automoteurs seront
exploités principalement sur les lignes du Réseau ferré national francais. Certains automoteurs
pourront étre commandes dans une configuration apte a circuler sur le réseau de pays limitrophes au
territoire métropolitain et notamment en Suisse.

Les automoteurs présenteront une configuration de base bi tension (1500V continu et 25kV alternatif)
apte a circuler a la vitesse limite de 160 km/h qui pourra se deécliner en trois longueurs (une version
de 110m maxi présentant une capacité minimale de 400 places assises, une version longue de 140m
maxi et une version courte de 83m maxi présentant toutes les deux un rapport places assises longueurs
identique a celui de la version de 110m).

La configuration de base sera complétée, pour les marchés subséquents, par la levée d’une ou
plusieurs options issues du catalogue d’options qui sera décrit dans les documents de la
consultation. »

14 https://ted.europa.eu/ud1?2uri=TED:NOTICE:753958-2023: TEXT:FR:HTML
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CONCLUSION

A I’occasion de son colloque « Osons le train ! » en mai 2023, la FNAUT a rendu publique une étude,
réalisée par Patricia PERENNES du cabinet Trans-Missions, proposant la mise en place d’une
« convention collective des usagers - simplicité et cohérence pour le parcours voyageur»'®.

Afin de faciliter le parcours du voyageur, la FNAUT a construit une série d’exigences, un socle sur
lequel chaque voyageur pourra s’appuyer dans ses relations avec les parties prenantes du secteur
ferroviaire. Leur mise en place permettra de simplifier le parcours du voyageur. Ces « 23 exigences
pour le train de 2023 » ont vocation a devenir une véritable « convention collective » des voyageurs,
mentionnant les droits minimaux de chacun, quel que soit I’opérateur ferroviaire en charge de son
déplacement. Bien loin d’étre une simple revendication catégorielle, la mise en place de I’ensemble de
ces bonnes pratiques et de ces droits simplifiera 1’acceés au train et la compréhension de son
fonctionnement pour le plus grand nombre.

Ces exigences vont bien souvent dans le méme sens que celles imposées par la mise en place de SERM,
notamment par la nécessité de faciliter et encourager 1’intermodalité :

* Exigence 1 : Trouver I’ensemble de I’information sur son trajet en un seul lieu, via la création
d’un « guichet unique » multi-opérateurs

Les SERM sont des services qui visent un trajet rapide, pour lequel I’information doit étre efficace.
 Exigence 2 : Disposer d’une information exhaustive et compréhensible sur I’accessibilité

Une excellente accessibilité des rames permet a tous les voyageurs de pouvoir monter et descendre des
rames avec le plus d’aisance possible, ce qui permet de diminuer le temps d’arrét en gare.

* Exigence 3 : Trouver ’information sur les modes en correspondance dans toutes les gares
francaises

Pour pouvoir détourner les voyageurs des modes de déplacements automobiles, il faut pouvoir offrir
facilement une information disponible concernant les modes de transport collectif disponibles ou les
modes doux.

* Exigence 19 : Transporter son vélo dans des conditions clairement définies

Permettre le transport de vélo et en informer les voyageurs permet d’encourager ces modes doux de
transport, au détriment de la voiture individuelle.

5 Etude et synthése disponibles : https://www.fhaut.fr/convention-collective-de-lusager-p-perennes-trans-
missions/
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Ces quatre exigences visent a simplifier le parcours du voyageur, notamment lorsqu’il parcourt un
trajet intermodal : son voyage doit pouvoir se faire sans entrave, avec une information claire et des
acces faciles. Les SERM visent les mémes objectifs.

De la méme manicre, les exigences de la FNAUT, contenues dans la proposition de convention
collective des usagers, poursuivent un autre but partagé avec les SERM : permettre une distribution
facile des billets, avec si possible une uniformisation tarifaire et billettique :

* Exigence 6 : Acheter facilement sur « un guichet unique » I’ensemble des titres

» Exigence 8 : Disposer d’un format de billet standard pour faciliter les déplacements et le
controle de son titre

* Exigence 10 : Disposer d’un billet flexible, qui permet de monter a bord de tous les trains pour
un trajet donné, quels que soient I’opérateur ou le type de service

* Exigence 11 : Voir sa carte commerciale nationale et les tarifs sociaux acceptés sur ’ensemble
du territoire et pour tous les services, harmoniser les conditions tarifaires régionales.

Ces quatre exigences visent a permettre au voyageur de connaitre facilement le tarif applicable a son
trajet, les conditions de vente en vigueur, et le format de son billet. Le développement des SERM
doit s’accompagner d’une intégration de I’information, de la billetterie et de la distribution entre
les différents prestataires de mobilité (ce qui est aujourd’hui loin d’étre le cas dans la grande majorité
des régions urbaines). L’intégration physique et tarifaire entre le SERM et les différentes composantes
de la mobilité urbaine (transports collectifs, vélo, taxi) est déterminante.

Notre demande de participation aux instances de pilotage des SERM se combine avec nos demandes
de mise en place effective des comités de partenaires de la mobilité régionale et des comités de gestion
des grandes gares'S.

Une véritable démocratisation du secteur des transports doit permettre I’association des représentants
des voyageurs aux décisions relatives aux services de transports nationaux, régionaux et urbains, de
tous modes, organisés par des autorités organisatrices et doit étre étendue au SERM.

La FNAUT et les FNAUT régionales porteront auprés des Pouvoirs publics, des Autorités
Organisatrices et des exploitants les demandes qu’elle a émis dans le cadre de cette étude sur les
Services Express Régionaux Métropolitains.

16 Btude disponible sur notre site internet : https://www.fnaut.fr/etude-les-comites-permettant-la-participation-
des-usagers-des-transports-publics/
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