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Le transport régional voyageurs

Note de synthese

1. CONTEXTE ET OBJECTIFS

L'objectif de la présente note de la SNCF est double. Elle a pour but de fournir des déments, al’ horizon
de la crédtion de la LGV PACA, d'une pat sur le trafic prévisble des TER et, d'autre part, sur
I’ opportunité de I’ articulation des dessertes TER PACA avec les dessertes TGV envisagées dans les gares
nouvelles comme dans les gares actuelles de centre ville. Ces informations ont pour ambition de contribuer
au débat public rdatif au projet de LGV PACA.

Le premier objet de la présente note est de fournir les appréciations quantitatives de la SNCF sur I'impact
des projets de desserte TER PACA al'horizon 2020 et alamise en place delaLGV PACA.
Quelgues points sont a spécifier en ce qui concerne le cadrage de I’ &ude menée par la SNCF:
- cette misson, conduite par la Direction de Marsaille de la SNCF, fait suite aux travaux régisés
antérieurement par elle sur les prévisions de trafic voyageurs associés aux projets du CPER a
I'norizon 2008,
- Ccette contribution de la SNCF se veut une composante d'un ensemble d'éudes produites dans
le cadre du projet de LGV, dans un esprit de coopération visant a enrichir le débat public
- Cette éude a été axée sur des hypotheses smples, transparentes et rationnelles visant a établir,
en tenant compte de la difficulté de I'exercice de prévison a un horizon auss lointain, une
premiére gpproche quantifiée de I'impact des différents projets sur le trafic ferroviaire régiond.

Le deuxieme but de la présente note est, pour la SNCF, de fournir des déments sur I’ opportunité
d articulation des dessertes TER PACA avec les dessertes TGV envisagées al'horizon 2020.

2. METHODOLOGIE DE PREVISION DU TRAFIC TER

Cing termes entrent dans le cacul des évolutions de trafic voyageurs a I'horizon de mise en service de la
LGV et des services TER associés:

1. lacroissance démographique et économique des territoires.

2. la progressve saturation des réseaux routiers au voisnage des grandes agglomérations, et les
politiques de restriction du stationnement dans les centres.

3. l'augmentation de I'offre de transport ferroviaire.

4. laréduction destemps de parcours
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5. l'augmentation du trafic en rgpport avec le TGV. La multiplication des services TGV permet a
davantage de voyageurs, s les conditions de correspondance sont effectivement optimisées, de
rédiser un voyage TER + TGV

Dans cette phase des études liées au projet de LGV, nous n'avons moddisé que les quatre premiers
termes explicatifs de la croissance du trafic :

» [|'induction de trafic, qui traduit la génération de déplacements (i.e. des personnes qui ne voyageaient
pas, ou voyagesaient rarement [une fois par moig|, et qui, du fait de I'andlioration des performances et
de la nouvelle offre plus importante, voyageront davantage). Elle ne peut sévauer spécifiquement que
par andogie avec d'autres exemples sur lesquels on aurait un retour d'expérience suffisamment éudié :
nous navons pas ce type dinformation. Nous conddérons que cet effet est intégré dans les
hypotheses d'éagticités prises.

» |e cinquiéme suppose gue I'on connaise avec suffisamment de précison le Ste des gares TGV € les
modalités de correspondance avec le TER : ce n’est pas encore le cas. Les principes que la SNCF
propose pour traiter cette complémentarité sont exposés dans les derniéres parties de la présente
note.

L'approche que nous avons donc menée utilise I outil des dadticités pour estimer I'impact de la nouvelle
offre TER a I'horizon 2020 : ele consiste a prendre en compte la croissance des déplacements, ains que
I'augmentation de I'offre de transport ferroviaire sur la base des scénarios de référence 2020 définis par
RFF en liason avec le Consall Régiond PACA. On s base ici sur les réaultats des travaux de
modédisation de la clientde sur les projets du CPER pour appliquer par andogie des éadticités de la
demande al'offre sur les principales OD delarégion PACA.

Les données de départ utilisées dans cette approche sont les données de trafic pour I'année 2002 qui
indiquent les voyages de gare a gare.
Lemarchétotal TER intrarégional actuel est del'ordre de 15 millions de voyages par an.

Nous avons sdectionné les principales gares de la région PACA.C'est dors un total de prés de 9 millions
de voyages annuels que I'on observe au travers de ces OD pour cette séection de gares.

Sur cette base, une premiere opération a conssté a filtrer les OD pour lesqudles le trafic est le plus
important : un seuil de 50 000 voyages par an par OD a ains éé gppliqué. Cela représente un trafic de
plus de 7,1 millions de voyages, soit 79 % du marché des principales gares.

Ces OD sont réparties de fagon homogene sur le territoire régiond : nous pouvons donc consdérer que le
taux d'évolution qui a éé déterminé sur ce sous-ensemble peut étre gppliqué alatotaité du marché. Cdaa
d ailleurs é&é corroboré par |a confrontation avec les résultats de I’ &éude de MVA.

3. PREVISIONSDE TRAFIC TER

Ces données de trafic TER condtituent la Situation de référence 2002 quiil faut ensuite faire évoluer en
tenant compte de trois phénomenes :
- croissances démographiques et économiques : hous avons pris des hypotheses d'évolution
communes aux différentes éudes
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report de trafic VP (voiture particuliére) sur le fer en raison des effets de congestion routiére :
on se base ic sur un jeu de trois hypotheses sappliquant aux différentes OD sdlon leur
spécificité par rapport aux conditions de circulation automobile :
- ffet faible : on condgdére une hausse de 0,25% par an du trafic TER (soit pres
de 5% sur la période 2002-2020),
- effet médian : 0,5% de hausse annuelle (soit prées de 10%),
- effet devé: 1% de hausse annuelle (soit prés de 20%).

prise en compte de la variation de I'offre : on applique en plus une réactivité de la demande a
lanouvelle offre qui passe par un jeu dhypothéses d'éagticités seon les OD par andogie avec
nos précédents travaux. Notons que l'offre définie au début de I'éude et globaement
multipliée par 3 entre 2002 et 2020 : les niveaux d'offre sé&deraient en 2020 entre 30 trains
par jour (pour les OD IC (intercités) comme Marsellle - Nice par exemple) et 210 trains par
jour (pour Marseille - Toulon par exemple). On notera que cette offre cible 2020 intégre et
développe I’ offre associée a la rédisation des opérations du Contrat de Plan Etat — Région
2000 — 2006.

Le marché « échantillon» des 7,1 M de voyages annuels en Situation 2002 subit donc différents effets :

il est donc augmenté dans un premier temps de 31% au total en tenant compte de I'évolution
des déplacements tous modes =» |e marché passe 29,3 M de voyages,

il est ensuite augmenté de pres de 10% pour tenir compte des effets de report de la voiture
aur le train en raison de I'augmentation des temps de parcours VP =» on passe dors dun
marché de 9,3 M a 10,2 M de voyages.

chague OD et ensLite traitée par I'approche dadticité qui estime le trafic TER 2020 en tenant
compte de la variation d'offre attendue et d'hypothéses concernant les élasticités (entre 0,15 et
0,8).

Le schéma suivant illustre de maniere résumée les services qui pourraient ére mis en place en 2020 (la
premiére misson est par exemple un IC (train intercités) a raison de 30 trains par jour) tels qu'ils ont &é
définis par hypothése en début d’ &ude.

FUSIONFGPRMAbulon— Arcs — St Raph — Cannes — Antibes — Nice -...
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L'offre 2020 pourrait se situer sur un niveau compris entre 180 et 210 TER par jour selon les OD.
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Le marché «échantillon» aing éudié passe aind de 10,2 M a 15 M, soit une hausse de 47% liée a
l'augmentation de I'offre

Au totd, on passe, en ce qui concerne le marché éudié, d'un total de 7,1 M de voyages en 2002 a 15 M
de voyages en 2020, soit une hausse de 111%.

Homothétique a cdlui sur lequel ont porté les cdculs, I'ensemble du marché des TER intra -
régionaux, passe alorsde 15M a 32 millions de déplacements par an.

Le schéma suivant présente I'ampleur de la variation totde entre 2002 et 2020 aind extrapolée a
I'ensemble du marché.

FUSIONFORMAT
Effets extrinseques
2002 2020
Hausse du
15 M voy./an 32 Mvoy./an @ trafic de
111%
Augmentation de I’offre et
élasticités
+31% +10% +47%
Effets
LA route Effets d’offre
Marche regional 2002 | _ | 19M  (CPERinclus) 2020
15M VoYy. socio-écos +10,21 M
+4,/ M
*
15 M 19,7M 21,6 M 31,7 M

De maniére a établir des ordres de comparaison, nous avons testé une hypothése haute d'éasticité
homogene fixée a 0,5 pour toutes les OD, le résultat est un marché total de 19,8 M de voyages en
2020, soit une hausse de 94% liée a la seule variation de |'offre et une variation totale de 178%.

4. LOCALISER LES GARES TGV NOUVELLES SUR LA LIGNE
FERROVIAIRE EXISTANTE
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La SNCF fait remarquer qu'il y aune rédlle opportunité aimplanter les gares TGV nouvelles au croisement
des lignes dassiques (Marsglle — Vintimille, Cannes — Grasse) et de laligne nouvele dans la mesure ol les
contraintes de tracé le permettront.

L’ organisation de la complémentarité, avec les dessertes TGV, des dessertes TER, dont la Région autorité
organisatrice régionae envisage une intengfication, permettra de donner I’ acces en train a la grande vitesse
(sur laligne nouvele) aux centres d’ agglomération. Ceux-ci bénéficient d'ailleurs actudlement d arréts de
TGV, mais pas de la grande vitesse, puisque ces trains circulent a vitesse normale sur la ligne classque
jusgu'aMarsalle.

Aind, lagare de Toulon — nord devrait étre raccordée par TER au centre ville de Toulon dans le scénario a
deux branches (dans les autres scénarios la gare de Toulon centre serait desservie directement par les
TGV).

Lagare de Est — Var devrait dimenter I agglomération de Fréus— Saint Raphad.

Lagare de Ouest —Alpes-Maritimes devrait donner acces en TER au centre de Cannes.

5. ARTICULER L'OFFRE TER AVEC LESTGV

L’ organisation du réseau TER sous I’ autorité de la Région PACA permettra, a |’horizon de la mise en
service de la LGV, de congruire une offre ferroviaire de porte a porte, aternative au rabattement en
voiture vers les gares TGV, qu' éles soient en centre ville ou a I’ extérieur, ouvrant le bénéfice de la grande
vitesse a une large partie du territoire régiona, de ses habitants et de sesvisiteurs.

5-1. Deux modalitésd’ articulation avec la desserte TGV

Sdon I'intengité de la desserte prévue al’ horizon de la mise en sarvice de ligne nouvelle a grande vitesse,
deux dispositifs sont envisageables pour assurer la meilleure coordination entre la desserte TGV € la
desserte TER, notamment pour |’ acces aux gares TGV nouvelles depuis les centres villes:

Une desserte fréquente de la gare TGV en TER, visant le cadencement (ce que la circulation des
nombreux TGV hors de la voie classque devrait favoriser) : le rendez-vous horaire entre TGV e TER
N’ et pas indispensable, car la fréquence assure la continuité du voyage

Une dessarte delagare TGV par des TER dont I horaire est congu pour un rendez-vous entre les TGV
et desTER.
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5-2. Letypede TER en correspondance avec lesTGV

Un TER peut ére omnibus et dessarvir toutes les gares de son parcours, soit direct (ou semi direct) et ne
Saréter qu aux gares principaes. Pour | articulation avec les TGV de la ligne nouvelle, le choix entre les
deux types de dessarte TER repose sur une analyse aul cas par cas des différentes situations géographiques
particulieres par rgpport aux avantages et inconvenients de chacune d eles. En effet, un TER direct offrira
un temps de parcours plus court, prolongeant le gain de temps gpporté par le TGV. Inversement, un TER
omnibus offrirales bénéfices du TGV aun territoire plus éendu.

Les contraintes de I’ organisation du trangport ferré régiona pour chague section, et notamment les autres
objectifs qu'il doit assurer (desserte dense du territoire pour les déplacements domicile — travail ou ceux
des touriges démunis de moyen de trangport individue par exemple), peut influencer le choix dans ce
domaine.

Les éudes de locdisation des gares ne sont pas suffissmment avancées a ce stade pour permettre une
éude fine de leur dessarte en TER suivant les principes ci-dessus.
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