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Le mémoire que vous allez découvrir aborde la problématique de la croissance du trafic TER dans
la région Centre-Val de Loire, dans un contexte de relance du ferroviaire au sortir de la crise de la
Covid-19. Alors que la fréquentation des trains régionaux connait une forte hausse, cette dynamique
positive s'accompagne de difficultés d’emport des clients dans des conditions satisfaisantes et de
tensions opérationnelles. Lobjectif du présent travail est de comprendre les causes de cette
croissance, d’en analyser les impacts, et de proposer des pistes d’adaptation a court, moyen et long

terme.

Dans un premier temps, mon mémoire analyse les facteurs du retour en force du train régional au
cours des cing derniéres années. Ces tendances déja observables avant la pandémie ont été
renforcées par celle-ci, et 'on assiste a un véritable regain d’intérét pour le train en raison de
considérations écologiques, économiques et pratiques. La région Centre-Val de Loire, avec ses
spécificités territoriales (proximité avec Paris) et son réseau ferroviaire, illustre bien ces mutations de
I'activité TER. Toutefois, cette croissance rapide entraine une saturation des trains, une dégradation
des conditions de transport, une insatisfaction des usagers et des difficultés pour I'exploitant actuel,
SNCF Voyageurs.

La deuxiéme partie cherche a proposer des réponses a court et moyen terme. Il s'agit notamment
de comprendre et d'améliorer les mécaniques de mesure et de prévision de l'occupation des trains,
malgré les limites actuelles des systéemes informatiques. Des solutions de gestion de la demande et
d’adaptation de l'offre éprouvées en France et a l'international sont également comparées, afin de
proposer des pistes d'améliorations adaptées aux spécificités de la région Centre-Val de Loire.

Enfin, la derniere partie ouvre une réflexion a plus long terme sur la redéfinition de l'offre
régionale afin d’'augmenter durablement la capacité offerte. Cela passe par des réflexions sur la mise

en place d’un véritable cadencement, 'opportunité de l'ouverture a la concurrence, et la nécessité

d’une coordination inter-régionale plus forte.
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This thesis explores how to manage the growth of regional train (TER) traffic in the Centre-Val de
Loire region (France), in the broader context of post-Covid crisis railway revival. While the increased
use of regional trains presents a positive trend, it also reveals imbalances and operational tensions.
The aim of this work is to understand the causes behind this growth, assess its consequences, and

suggest short, medium, and long-term strategies.

The first part analyzes the resurgence of regional rail, driven by pre-Covid trends that were
accelerated by the pandemic. The renewed appeal of trains is linked to ecological awareness,
affordability, and convenience of rail transportation. The Centre-Val de Loire region, with its particular
geography (proximity to Paris) and railway infrastructure, is a great example of these dynamics.
However, this rapid growth results in overcrowded trains, deteriorated service quality, passenger

dissatisfaction, and increased tensions on operators.

The second part of the thesis focuses on short and medium-term responses. This includes
improving passenger flow monitoring and forecasting tools, despite current limitations in reservation
systems. It will also compare several solutions to face these challenges, taking examples on both past
experiences and international best practices. The aim is to suggest the most convenient and suitable

solutions that would address the specificities of the Centre-Val de Loire region.

The final part proposes a long-term vision in order to add seat capacity : redesigning the regional
offer, strengthening schedule robustness, exploring the benefits of market competition, and

enhancing inter-regional coordination.
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Depuis sa création, le chemin de fer doit faire face a un dilemme intrinséque a son fonctionnement :
la capacité offerte est structurellement limitée par la capacité du réseau et du matériel roulant, alors que
la demande de transport peut varier fortement selon les périodes de la journée ou de I'année. Ainsi, il
existe depuis toujours des trains surchargés, durant les moments ou la demande dépasse l'offre. La
problématique que nous allons étudier au cours de ce travail n’'est donc pas nouvelle. Ces caricatures
d’Honoré Daumier témoignent dés 1864 de trains surchargés ou il fallait prés « de dix assauts » pour

arriver a se frayer une place dans les wagons bondés de parisiens voulant se rendre a la mer.

i
LES TRAINS DE PLAISIR 2 %’ CROQUIS PAR H DAVMIER

b
1
H
M Varine, iviae .t

Teg.h. Trme O o Bovador 9 T
— [l fant, que vous fossie, enre place & sept vayagems...vous rene e aiss s votre ompartiment

: 1ES TNAINS de PLAISIR
ugnd apres dix assauls infractuenx on arrive enfin i conqueriv une place dansun
Wwagon o1 éprouve unpremier el bien vif plasic.

En seulement 150 ans, le nombre de voyageurs transportés annuellement a été multiplié par 11,
passant de 109 millions de voyageurs en 1869 a 1 244 en 2019 (voir Figure 2, page suivante). Hormis
guelques périodes de crises, dont celle de la Covid-19 que nous évoquerons plus tard, la croissance du
trafic ferroviaire se maintient a un rythme soutenu année aprés année. Dans ce contexte, la saturation de
I'infrastructure et des trains ne peut qu’étre croissante. Des I'avenement du chemin de fer, la volonté de
gérer au mieux les flux de voyageurs se matérialise avec la notion de période dite « creuse » ou « de
pointe ». Ainsi, certains billets sont vendus a un tarif réduit si I'on voyage dans une période de faible

demande. Aujourd’hui encore, cette pratique qui vise a influencer la demande de transport par le prix,
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désormais appelée « yield management »%, reste I'une des solutions les plus simples et les plus utilisées
pour maintenir une adéquation entre 'offre et la demande. Au cours de ce mémoire, nous allons tacher
de montrer comment les solutions pour faire face a ces pics de charge ont pu évoluer dans le temps,
quelles sont celles en place aujourd’hui en France mais également chez nos voisins européens. Car il est
certain que les perspectives de croissance du trafic ferroviaire dans les années a venir vont accentuer la

saturation de l'offre actuelle.

En effet, si 'on constate une période de ralentissement due a la crise sanitaire de la Covid-19 en
2020, le secteur ferroviaire connait depuis la sortie de crise un vif regain d’intérét. Entre 2019 et 2024,
SNCF Voyageurs annonce une hausse du trafic spectaculaire de 33% sur I'ensemble des TER a I'échelle
nationale?. Cet appétit de train n’est pas sans lien avec les enjeux contemporains de notre société. Avec
son role stratégique dans la transition écologique, le train est revenu au cceur des politiques publiques en
matiere de transports, alors qu’il avait été délaissé pendant quelques décennies au profit de I'automobile,

symbole de liberté.

Au cours de ce travail, nous allons nous

y t-) intéresser plus spécifiguement au cas de la région
’ Centre-Val de Loire. Cela permettra d’illustrer

Centre-ValdeLoire

oluue RESEAU DE MOBILITE INTERURBAINE =i CONCretement les problématiques et les enjeux d’un

territoire donné ou la dynamique en faveur du train

est également avérée. Selon les données de I'ART,
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entre 2019 et 2024, le trafic ferroviaire en région Centre-Val de Loire a augmenté de plus de 30%, avec
une tendance soutenue ces deux dernieres années. En effet, la fréquentation globale des trains avait
augmenté de 9% en 2023, et de 17% en 2024 : c’est la région qui enregistre la plus forte hausse de trafic
en France cette année-la. De plus, la fréquentation a augmenté plus fortement que I'offre ce qui conduit

a une hausse du taux d’occupation de +7 points en 2024 par rapport a 2023.

Le réseau des mobilités régionales en Centre-Val de Loire, dénommé Rémi -pour REseau de
Mobilité Interurbaine-, dispose de plusieurs particularités intéressantes, et notamment sa proximité avec
Paris : ce sont des lignes structurantes du réseau, appelées Rémi Express, et c’est sur ces lignes que nous
allons concentrer notre travail. En effet, bien qu’entrant dans la dénomination des TER, ces trains dont les
temps de trajets varient entre 1h et 3h, ne requiérent pas le méme niveau de service qu’un court trajet
pendulaire de moins de 30 minutes. Fortement fréquentés, les trains Rémi Express sont au cceur des
tensions actuelles liées a la saturation de l'offre. Ces trains concentrent les enjeux de saturation, de
cadencement et d’investissement. Nous nous intéresserons également a I'histoire de ces trains,

auparavant labellisés en Intercités, avant leur transfert de compétence a la région en 2018.

Le présent mémoire visera donc a proposer des solutions pour gérer la croissance rapide du trafic
TER en région Centre-Val de Loire, tout en assurant qualité de service, soutenabilité économique et facilité
d’usage. Nous étudierons les leviers a court, moyen et long terme pour adapter |'offre ferroviaire régionale
a ces mutations, afin de renforcer I'attractivité du train a I’heure ol nous devons plus que jamais réduire
notre usage des modes de transports polluants. Si les solutions pour sortir de notre dépendance a la
voiture viennent bien-slr de la multimodalité (combinaison de différents modes de transports pour
réaliser un trajet), ce travail se concentrera uniguement sur un aspect ferroviaire. Ce choix résulte de mon
appétence particuliere pour le transport ferroviaire, mais également du fait que la problématique de
saturation de l'offre que je souhaite aborder est au coeur de récents débats avec I'avenement de la
réservation obligatoire dans les TER de certaines régions. Enfin, ce choix de se concentrer sur le ferroviaire
est également lié a sa fonction de mode de transport de masse, véritable épine dorsale d’un réseau de

transport efficace, et qui nécessite a mes yeux une réflexion dédiée et autonome.
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Depuis quelgues années, le transport ferroviaire régional connait un retour en grace en France.
Longtemps percu comme secondaire face a la voiture individuelle ou aux Lignes a Grande Vitesse, le réseau
TER retrouve une place centrale dans les stratégies de mobilité durable. Cette tendance, amorcée avant la
crise sanitaire, s'est amplifiée post-Covid-19 dans un contexte de transition écologique, de baisse du
pouvoir d’achat des Francais et de I'inflation des co(ts liés a I'usage de la voiture (essence, péages).

La croissance de la fréquentation des TER constitue a la fois une opportunité politique, économique et
environnementale ainsi qu’un défi structurel et opérationnel. Elle valide les investissements réalisés par la
Région, renforce I'attractivité des territoires desservis, et répond a une demande des citoyens en faveur
d’un mode de transport sobre et accessible. D’'un autre c6té, cette dynamique s’accompagne aussi de
déséquilibres croissants : surcharge des trains, insatisfaction des usagers, tensions opérationnelles pour
les exploitants, et limites techniques du réseau.

Cette premiére partie vise a analyser les causes de ce regain d’intérét pour le ferroviaire et a présenter
les difficultés rencontrées par la croissance du trafic, qui imposent de repenser en profondeur le modeéle

de desserte régional.

Avant méme la crise sanitaire, le paysage ferroviaire frangais connaissait des évolutions significatives.
Le rapport Duron de 2015, intitulé « TET : agir pour |'avenir » a marqué un tournant dans l'organisation
des transports régionaux et interrégionaux en France. Ce rapport recommandait de réduire fortement le
périmetre des Trains d’Equilibre du Territoire, longtemps laissés a I'abandon et dont les subventions
d’exploitation devenaient difficilement supportables financierement. La réforme issue de ce rapport, dite
« Loi NOTRe » pour Nouvelle Organisation Territoriale de la République, organise le transfert de
compétence de nombreuses lignes Intercités qui passent sous la responsabilité des régions, devenant ainsi
des services TER. L'Etat s’est donc désengagé de plusieurs liaisons Intercités au profit des régions, en

signant des accords au cas par cas avec les nouvelles autorités organisatrices afin de compenser ces
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nouvelles charges?. Certaines régions ont obtenu le financement intégral de matériel neuf, d’autres ont
obtenu des subventions d’exploitation. En région Centre-Val de Loire, I'accord prévoit l'acquisition de 32
nouvelles rames Omneo Premium/Regio2N pour un montant de 460 millions d’euros ainsi que la
participation de I'Etat pour 20 des 70 millions d’euros nécessaires a la construction d’'un nouveau centre
de maintenance a Orléans®. Enfin, I'accord prévoit une participation de I’état au codt de fonctionnement
de ces services variant entre 49 et 24,5 millions d’euros par an®.

18 lignes sur 24 transférées aux régions Ce transfert de compétence s'est

= |ignes qui devraient

el Q Boulogne-sur-Mer
passer aux régions oulog: Jr=N

accompagné d’'un changement de
=== |ignes qui vont Cambrai
rester a3 I'Etat Hirson

i LEERG paradigme : les anciennes lignes,

en-Cotentin

e jusqu’alors considérées d’intérét

Granville O

national et sous responsabilité de I'état,

Rennes

Quimper sont désormais considérées comme

O Belfort

Dijon régionales, alors qu’elles desservent

souvent de longues distances et

./Momluon 1N . .
{ / ~ assurent des trajets pendulaires vers
? Ussel @ garm?t- @ Lyon

rran:

Paris. C'est le cas des lignes Rémi
Express Paris-Orléans-Tours ou Paris-
Nimes nee  Bourges-Nevers. D’autres régions sont
/ g o

e également concernées, comme la
Normandie et ses radiales Paris-Caen-

Cherbourg ou Paris-Rouen-Le Havre.

Aol

Dans les faits, ces trains "requalifiés" en TER conservent des caractéristiques hybrides. Les trajets sont

plus longs que les TER classiques : selon I’ART en 2016, un passager TER parcourait en moyenne une
distance de 53 kilomeétres®. A titre de comparaison, un train Paris-Tours via Les Aubrais parcourt une
distance de 233 kilometres. C’est donc un trajet 4 fois plus long que la moyenne habituelle d’'un parcours
TER. La clientele y est également différente. Comme le montre la figure 5, les anciennes lignes Intercités

en région Centre-Val de Loire, désormais appelées Rémi Express, se composent a 82% de voyageurs
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occasionnels, |a ou ils ne sont que 54% sur les TER Rémi. Les
besoins et les attentes d’une clientéle occasionnelle ne sont

pas les mémes que pour la clientéle du quotidien : il faut plus

Lignes Rémi
54%@ d’espaces pour les bagages, plus de confort, une place assise.
Occasionnels
29% ® En somme, les besoins de la clientéle occasionnelle

Domicile-Travail

17%
Domicile-Etudes

s‘apparentent plus a une demande de services de type

Intercités, tandis que l'offre de services proposée sur TER

Lignes Rémi Express

82% @
Occasionnels

16% @
Domicile-Travail
1%
Domicile-Etudes

convient mieux a la clientele du quotidien (domicile-travail,

étudiants).

Cette situation crée un flou fonctionnel : ni totalement

Intercités, ni pleinement TER, ces lignes constituent un sous-

segment spécifigue du réseau, comme en témoigne
I'appellation commerciale Rémi Express en région Centre-Val de Loire. Si ces trains sont bien moins clos
qgu’un TGV ou la réservation est obligatoire et les conditions d’échange des billets sont plutot strictes, ils
semblent plus fermés qu’un TER, qui peut parfois s’apparenter a un RER, dans lesquels jamais personne
n’envisagerait d’introduire la notion de siége réservé.

Ce caractére hybride des anciens Intercités devenus TER se retrouve méme dans les statistiques
publiées par I'ART, l'autorité de régulation des transports. Jusqu’en 2022, elle publiait des chiffres qui
différenciaient simplement les TER des Intercités. A compter de 2023, I'Autorité a choisi de séparer
clairement les « trains conventionnés longue distance » (regroupant les Intercités et les TER de plus de
100 km) des « TER de proximité ». Cette distinction semble traduire une prise de conscience par I'ART de
I'existence de deux types de services trés différents sous le méme label TER : d’un c6té, des TER classiques
avocation locale, et de I'autre, des trains régionaux hérités des Intercités, aux caractéristiques plus proches

de services nationaux longue distance.

Ce repositionnement stratégique des anciennes lignes Intercités a permis une régionalisation plus fine
des politiques de mobilité, qui aura été globalement favorable a ces lignes jusqu’alors délaissées. Elles ont
recu des nouveaux trains, et 'offre de transport y a été dans la plupart des cas augmentée. Mais cette
réorganisation a également transféré aux régions la charge de lighes complexes et exigeantes, qui suscitent

de nombreux débats quant a leur mode de gestion des réservations.
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La pandémie de la Covid-19 a temporairement réduit la fréquentation ferroviaire, avec parfois un arrét
total des circulations, mais elle a aussi agi comme catalyseur de transformations durables. Dés la sortie de
crise, la reprise a été marquée par un regain de fréquentation, dans un contexte de prise de conscience
environnementale et de transformation des usages de la mobilité.

Les données issues du rapport d'activité TER Centre-Val de Loire montrent que la fréquentation a
augmenté de 11% entre 2023 et 2024, confirmant une tendance engagée dés 2019. En effet, on constate
que le trafic des TER Centre-Val de Loire est en baisse de 2012 a 2018. Si I'on neutralise la reprise des
Intercités dans le giron de la région Centre-Val de Loire en 2018, le trafic TER était également en baisse en
2018, avec un trafic en chute de pratiquement 9% entre 2017 et 2018 (lié a de nombreuses greves en 2018

contre la réforme du secteur ferroviaire).

Evolution des PKT (passagers.kilométres transportés) en TER Centre-Val de Loire (2015-2023)
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Pour faire face a cette tendance observée a I'échelle nationale par I'ensemble des activités TER, SNCF
Voyageurs décide de lancer en 2017 le programme « CAP TER 2020 ». L'objectif de ce programme est de
reconquérir des voyageurs et d’en attirer de nouveaux, d'améliorer la ponctualité et de faire baisser le colt
du TER. La SNCF se fixe également pour ambition de réduire de 20 % ses co(ts de structure et d’augmenter
de 200 000 le nombre de voyageurs par jour dans les TER d’ici 2025 (par rapport a 2017)’. Les effets de ce
programme se font sentir puisque dés 2019, le trafic TER progresse dans toutes les régions de France. A

I’échelle nationale, le trafic TER augmente de 10,5% (contre une moyenne annuelle de +3,1% depuis la
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régionalisation en 2002)8. En région Centre-Val de Loire, le trafic repart également 3 la hausse avec +1,6%
de passagers.km transportés d’apres les données de I'ART.

Alors que I'on aurait pu penser que la crise de la Covid-19 ferait durablement baisser le trafic des TER,
la fréquentation reprend de maniére fulgurante, dans I'ensemble des régions de France. En Centre-Val de
Loire, le trafic de 2022 dépasse déja celui de 2019, seulement deux ans aprés une crise longue et peu
propice a l'utilisation des transports en commun. Les objectifs que s’était fixée SNCF Voyageurs dans le
cadre de son programme CAP TER ont d’ailleurs été largement dépassés. Lentreprise visait d’attirer 200
000 nouveaux voyageurs a horizon 2025. Elle aura finalement accueilli plus de 400 000 nouveaux usagers
des 2024 par rapport a 2019. Méme le directeur des TER Jean-Aimé Mougenot se disait agréablement
surpris dans une interview réalisée pour le journal Sud-Ouest : « Quand j’ai pris [la direction des TER] fin

décembre 2020, si on m’avait dit qu’on aurait 400 000 voyageurs en plus par jour, je ne l'aurais pas cru »°.

Nous l'avons vu, la fréquentation des trains régionaux a connu un net rebond, qui dépasse la simple
reprise d’avant-crise. Ce phénomeéne ne s’explique pas simplement par une reprise de la mobilité, mais
par une transformation plus profonde des comportements, dans laquelle le train, et particulierement le

TER, retrouve une place centrale dans les pratiques de déplacements.

Parmi les premiers facteurs d’explication figure ce que certains médias et sociologues ont qualifié de
« revenge travel » 1, Aprés plusieurs confinements successifs et des restrictions de déplacement
prolongées, de nombreuses personnes ont ressenti le besoin de partir, de se reconnecter a leur
environnement et de retrouver une forme de liberté. Le train est apparu alors comme un moyen a la fois
concret et symbolique de cette réappropriation de la mobilité. Moins contraignant que I'avion, encore
limité par les regles sanitaires et la peur d’un reconfinement soudain, le TER offrait une solution directe,
flexible, et alignée sur les aspirations environnementales post-Covid.

Cette dynamique a d’ailleurs été captée par les marques : une publicité diffusée par Google France lors
du déconfinement en est un exemple frappant. Intitulée « Chercher nous fait avancer »*!, elle évoque
notamment la Loire a vélo, avec un fond sonore d’annonce en gare, incitant indirectement les Francais a

reprendre le train pour redécouvrir leur pays. Cette publicité reflete une tendance réelle : dés la sortie du
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https://www.ccomptes.fr/sites/default/files/2023-10/20210318-08-TomeI-SNCF-face-crise-sanitaire.pdf
https://www.sudouest.fr/economie/transports/la-frequentation-des-trains-en-forte-hausse-en-france-en-2024-22874829.php#:~:text=%C2%AB%20Quand%20j'ai%20pris%20%5B,de%20la%20strat%C3%A9gie%20de%20l'
https://www.lesechos.fr/weekend/perso/voyages-apres-le-covid-je-me-lache-1732589
https://www.youtube.com/watch?v=vljL4hzA6Bk

confinement, de nombreux trains régionaux se sont retrouvés saturés, preuve d’un retour massif a une
mobilité plus locale et régionale. En région Centre-Val de Loire, 'afflux massif de voyageurs venu parcourir
la Loire a vélo a méme contraint la région et SNCF Voyageurs a ajouter des trains supplémentaires afin de

pouvoir répondre a la demande.
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Une autre communication de SNCF Voyageurs diffusée en 2023, intitulée « Et si la liberté c’était le
train ? » est intéressante dans son approche : jusqu’alors souvent associée a la voiture individuelle, cette
publicité vise a inverser I'imaginaire collectif et cherche a montrer que le train permet de retrouver une
liberté de déplacement mise de c6té durant les années Covid.

Cet engouement pour le train est également le résultat d’'une sensibilité écologique croissante.
Rappelons-le, le secteur des transports en France représente environ 30% des émissions de CO2. Le train
représente seulement 0,3% des émissions du secteur des transports.

Le ferroviaire est également champion de l'efficacité énergétique, avec environ 10 fois moins d’énergie
consommeée par voyageur.km gqu’en avion et 6 fois moins qu’avec une voiture thermique!? ! Le transport
par rail, aussi bien pour les voyageurs que pour les marchandises, est donc une des solutions qui revient
fréqguemment sur le devant de la scene pour réduire I'impact environnemental du secteur des transports.

Grace a des nombreuses actions de communication, venant aussi bien de la SNCF que d’activistes
pour le climat, le train est de plus en plus percu comme un mode de transport bas carbone, sobre en

énergie, et compatible avec les objectifs de transition écologique. Selon un sondage Harris Interactive
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https://www.groupe-sncf.com/fr/engagements/developpement-durable/preserver-planete
https://www.youtube.com/watch?v=zDAAofaGMDw

publié en 2023, 83 % des Francais reconnaissent les bénéfices environnementaux du rail 3. Cette
reconnaissance se traduit dans les actes, notamment par le choix d’'un mode de transport ferroviaire pour
des trajets de moyenne distance. Un autre sondage de Booking.com sur le tourisme durable révele que
76% des sondés souhaitent voyager de maniéere plus durable et que 51 % optent pour des modes de
transport plus respectueux de I'environnement pour se rendre en vacances.'*

Les politiques publiques ont accompagné cette volonté de mobilité décarbonée : en région Centre-
Val de Loire, la gratuité des transports les week-ends pour les jeunes de moins de 27 ans, la tarification
incitative (billets a petit prix, offres groupées, cartes Rémi), ont consolidé I'image du TER comme une

solution écologique, responsable et économique.

D’un point de vue plus pragmatique, le développement du télétravail et I'exode de certains
Franciliens vers d’autres régions francaises ont également renforcé la place du TER dans les mobilités du
quotidien. Nombre de Franciliens ont quitté la métropole pour s’installer dans des villes moyennes
accessibles par le rail. Les départs vers la couronne de I'aire d’attraction de Paris située hors lle-de-France,
augmentent de 6% en 2020-2021 selon une étude de I'Institut Paris-Région®®. Dans ce contexte, le train
devient une alternative crédible a la voiture, en particulier pour des populations qui, souvent, n‘ont pas
de second véhicule ou ne possedent plus de permis de conduire. Le déplacement ponctuel, a la semaine
ou au week-end, constitue une nouvelle forme de navettage, partiel mais structurant, dans lequel le TER
joue un réle clé.

Cet effet est d’autant plus marqué en région Centre-Val de Loire, grace a sa proximité avec I'lle-de-
France. Parmiles pdles pour lesquels les dynamiques d’arrivées de Franciliens ont été les plus importantes,
I’étude de I'Institut Paris Région cite 4 villes situées en région Centre-Val de Loire : Orléans, Tours, Blois et

Venddme?®.

Enfin, la question du pouvoir d’achat est déterminante. Dans un contexte inflationniste, avec des
hausses du prix des carburants, et de renchérissement du colt de la voiture individuelle (entretien,
assurance, stationnement), le train apparait comme une alternative économiquement pertinente. Les
régions, conscientes de cet enjeu, ont largement investi dans des dispositifs tarifaires attractifs, visant a
rendre le train accessible a tous les publics : jeunes, étudiants, familles, seniors, ou encore travailleurs

précaires. L'initiative de gratuité les week-ends, lancée en 2023 pour les jeunes en Centre-Val de Loire, en
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https://reseauactionclimat.org/nouveau-sondage-sur-lusage-du-train-des-francais/
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est une illustration concréte'®. Ce dispositif intitulé YEP'S, lancé par la région Centre-Val de Loire, est
destiné a faciliter I'acces a la mobilité aux jeunes agés de 15 a 25 ans qui résident ou étudient dans cette
région. Le programme offre par exemple la gratuité des transports en train Rémi les week-ends et jours
fériés. Il suffit de s’inscrire sur une plateforme en fournissant un justificatif et de réserver sa place gratuite
a bord des trains. Le nombre de places a 0€ est cependant contingenté et le billet n’est valable que sur le
train concerné. C’est donc une forme de réservation obligatoire pour les jeunes qui souhaitent voyager
gratuitement. La gratuité ciblée du programme YEP’S vise a encourager les déplacements en transports
en commun chez les jeunes, en réduisant leur dépendance a la voiture individuelle et en facilitant leur
autonomie. Ce type de mesure permet de fidéliser une clientéle qui pourrait, a moyen terme, devenir
captive du rail, pour ses déplacements de loisirs comme pour ses besoins quotidiens. Une étude menée
au début des années 2000, montrait déja un taux de motorisation en baisse chez les jeunes, ainsi qu’une

diminution du nombre de passage du permis de conduire!’

Enfin, un phénoméne plus diffus et plus difficile a mesurer, mais a mon sens non négligeable,
participe a cet engouement autour du rail : 'envie de calme, de retour a la nature, ou de retrouver ses
proches. Les nouvelles pratiques de travail (télétravail, semaine de quatre jours) permettent a certains
usagers de s’offrir des week-ends plus longs a la campagne, dans un cadre plus apaisé, renforcant les flux
pendulaires régionaux de fin de semaine. Une statistique intéressante pourrait étayer ce propos : en 2024,
41% des voyageurs TER sont considérés comme CSP+, un chiffre en hausse de 6 points par rapport a 2019.
Ce sont majoritairement les CSP+ qui ont acces au télétravail. Les ouvriers et employés, représentent 19%

des clients TER, un chiffre en baisse de 4 points par rapport a I'avant-covid*é.

En somme, l'attractivité retrouvée des TER repose sur différentes raisons a la fois structurelles,
conjoncturelles et culturelles. Ce retour en force du ferroviaire constitue une opportunité majeure pour
les Autorités Organisatrices, mais il souléve aussi des défis considérables en matiere de capacité,
d’infrastructure et d’organisation du service. Il s'agit désormais de transformer cet engouement en une
dynamique durable, sans sacrifier la qualité du service ni fragiliser la robustesse du systeme ferroviaire au

global.
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Afin d’appliquer les réflexions de ce mémoire a un territoire précis, nous avons volontairement
restreint cette étude aux lignes Rémi Express (aussi appelées Krono+ en langage SNCF, voir encadré), qui
concentrent les enjeux les plus structurants de la région Centre-Val de Loire. Nous nous intéresserons donc
aux lignes Paris—Orléans—Tours, Paris-Orléans, Orléans—Tours, et Paris—Bourges—Nevers, qui constituent la
colonne vertébrale du réseau Rémi. Ces lignes sont également intéressantes a étudier car elles font partie
(pour les 3 radiales de et vers Paris), des lignes passées du giron d’Intercités a celui de TER en 2018. Leur
positionnement commercial reste encore un peu flou, avec une vocation qui dépasse celle du simple
« Train Express Régional ».

A linverse, certaines lignes également labellisées Rémi Express ont été volontairement écartées,
comme la liaison Paris—Nevers via Cosne-sur-Loire, dont le profil différe des précédentes : son point de
départ (Paris Bercy), sa vocation interrégionale avec la Bourgogne-Franche-Comté et ses flux plus
marginaux ne répondent pas exactement aux problématiques étudiées. Enfin, bien que structurante pour
le réseau Rémi, la ligne Paris-Chartres-Le Mans ne fait pas non plus partie du présent mémoire, car c’est
également une ligne « a part » du réseau, étant partagée entre plusieurs régions, ne disposant pas du

méme matériel et qui possede des enjeux spécifiques.

cIm
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Ce périmetre resserré permet de concentrer 'analyse sur les axes les plus fréquentés, souvent a forte
charge en heures de pointe, et sur lesquels se concentrent les problématiques de saturation, mais aussi
les opportunités de développement de l'offre.

La géographie de la région Centre-Val de Loire, jouxtant I'lle-de-France, confére a son réseau ferroviaire
une dimension « hybride ». D’une part, il s'agit d’un réseau de proximité, avec des dessertes quotidiennes
domicile-travail ou domicile-études. D’autre part, il s’inscrit dans des logiques de moyennes distances et
de liaison inter-métropoles, principalement polarisées par Tours, Orléans et Paris. Enfin, deux attractions
touristiques ont un fort impact sur le trafic ferroviaire régional : la Loire a Vélo ainsi que les chateaux de la

Loire.

Le réseau ferroviaire régional, géré par SNCF Réseau, représente 2 436 km de lignes, soit environ 7 %
du réseau ferré national. Lage moyen du réseau en Centre-Val de Loire s’élevait en 2015 a 39 ans, contre
31 ans a I'’échelle nationale, et atteignait 42 ans en 2017 selon SNCF Réseau, ce qui place la région au
troisiéme rang des réseaux les plus anciens de France®®.

Selon un rapport de la chambre régionale des comptes sur les TER publié en 2019, ce vieillissement
résulte en partie de sous-investissements répétés dans le cadre des contrats de plan Etat-Région et de la
conservation de lignes de catégorie UIC 7 a 9 au Réseau Ferré National (RFN). Dans d’autres régions, ces
lignes ont été déclassées, fermées ou transférées a des autorités locales. La région Centre-Val de Loire a
qguant a elle choisi de maintenir une infrastructure de desserte fine pour les besoins du Fret, avec 329

kilomeétres de lignes maintenues au RFN mais sans circulations commerciales?°.
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https://ceser.centre-valdeloire.fr/wp-content/uploads/2021/11/Rapport-ouverture-a-la-concurrence-des-TER.pdf
https://www.ccomptes.fr/fr/documents/48000

Bien que 85 % de la population régionale réside a moins de 10 km d’une gare, I'intensité d’utilisation
du réseau par le TER Centre-Val de Loire restait inférieure a la moyenne nationale, avec 14 trains par jour
et par km de ligne, contre 18 en moyenne?!. Ces chiffres de 2015, sont néanmoins a prendre avec
précaution, I'offre ferroviaire ayant évolué entre temps. A cela s’ajoute une électrification partielle :
seulement 44 % du réseau régional est électrifié, contre une moyenne nationale proche de 54 %, ce qui
renforce les dépendances au matériel thermique et complique I’homogénéisation du parc ainsi que la

modernisation de |'offre.

Enfin, deux chiffres m’ont paru intéressants quant a l'organisation méme de la production TER en
Centre-Val de Loire. Selon I’ART en 2023, la région Centre-Val de Loire était la 3éme région de France ayant
le plus d’effectifs TER pour 1000 circulations commerciales réalisées avec 14,78 agents contre 6,62 agents
pour le méme nombre de circulations en Grand Est. La région Centre-Val de Loire est également la
deuxiéme région de France ayant le matériel le plus 4gé, avec une moyenne d’age de 28,5 ans®2. Ce parc

était alors en cours de rajeunissement avec l'arrivée progressive des nouveaux trains Omneo Premium.

La région Centre-Val de Loire dispose donc d’un réseau ferroviaire étendu, structurant mais vieillissant,
a la fois clé pour I'accés a I'lle-de-France et confronté a de lourds défis en matiére de renouvellement et
de performance. Pour mieux situer les lignes étudiées dans ce mémoire, un plan du réseau Rémi est

disponible en figure 8, page suivante.
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Depuis que le périmétre TER a intégré, en 2018, les anciens TET auparavant classées « Intercités », de
nombreuses évolutions ont eu lieu, aussi bien en termes d’offres que de fréquentation. Grace au jeu de
données fourni par I'Autorité de Régulation des Transports?3, nous avons pu établir quelques statistiques
intéressantes. Malheureusement, ces données s’appliquent a I'ensemble des TER Centre-Val de Loire, et
non uniquement aux lignes Rémi Express étudiées dans le mémoire.

Le premier enseignement est que depuis la sortie de crise de la Covid-19, la fréquentation progresse
bien plus vite que 'offre. Les sieges-kilometres offerts passent de 5,0 milliards en 2018 a 5,47 milliards en
2024, soit +9,3 % en six ans. Notons tout de méme une baisse des SKO entre 2023 et 2024, slirement liée
au retrait des trains Corails trés capacitaires sur les lignes Rémi Express. Toujours entre 2018 et 2024, les
passagers-kilometres transportés sont en hausse de 32 %. Sur la méme période, les trains.km
commerciaux n‘'ont augmenté que de 8 %. Cela explique que le taux de remplissage moyen, tombé a 21 %
au cceur de la crise sanitaire, ait retrouvé son niveau d’avant crise (28 %) en 2023, et atteigne méme 35%

en 2024, lié a un trafic en hausse et une offre en siéges qui baisse.

- o ) _ .
Si I'on regarde des indicateurs Evolution des PKT, SKO et TKM par habitant
ramenés 3 I'habitant les tendances entre 2018 et 2024 en région Centre-Val de Loire
. . __130¢ SKO / habitant
sont les mémes : il n'y a donc pas —— PKT / habitant
_ ) . Q 1201 — TKM/ habitant
d'impact démographique sur la ¢ ;14|
()]
3 . ’ (e}
fréquentation du réseau. Jusqu’en S 100}
()]
2023, l'augmentation de loffre § 0r
" 3 80
était plus forte que celle de la &
T 70t
demande. En 2024, on constate 6L | . | | | |
, . ) 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
néanmoins que la croissance du Année

trafic rattrape rapidement son
retard lié a la crise de la Covid-19,
et dépasse I'augmentation de l'offre en sieges.km offerts. C’est ainsi qu’apparait une saturation : la ou
I'offre a augmenté de 32% en six ans, I'offre de trains, mesurée en trains.km a augmenté de seulement 8%

et I'offre en siéges.km offerts a augmenté de 9,3%.
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Limpact de la crise sanitaire est visible dans I'analyse des passagers-kilometres transportés : =39,7 %
entre 2019 et 2020, puis un rebond de +32 % des 2021 et de +21 % supplémentaire en 2022. Uannée 2023
confirme cette croissance a un rythme plus lent (+9,3 %) mais sur un socle élargi : la clientele occasionnelle
représente désormais les deux tiers de la production kilométrique, contre a peine la moitié il y a cing ans.
Cette évolution est certainement nourrie par la politique volontariste de l'autorité organisatrice en termes
de prix, avec des billets a prix « Flash » ou la gratuité YEP’S pour les jeunes. Cette expansion du trafic loisirs
(généralement plus polarisé vers Paris) pourrait expliquer I'allongement du parcours moyen, passé a 71
km en 2023 (+4 % en un an), et rend plus importante la question du confort a bord, notamment sur I'axe
Paris—Orléans-Tours ou les « trains de pointe frélent la saturation » selon le rapport annuel d’activité TER

Centre-Val de Loire en 2023.

Intéressons-nous désormais a quelques notions financiéres. Toujours selon les données de I'ART?3,
entre 2018 et 2023, I'offre ferroviaire en région Centre-Val de Loire n’a pratiquement pas bougé : les trains-
kilométres commerciaux passent de 12,18 a 12,22 millions, soit un gain symbolique de 0,3 %. Dans le
méme temps, la dépense brute d’exploitation augmente fortement, de 322,4 millions d’euros a 393,5
millions. Rapporté au train-kilométre, le coQt unitaire passe ainsi de 26,5 € a 32,2 €, ce qui représente une
hausse de 21,7 % (environ 4 % par an). Cette augmentation est d’abord imputable a la facture énergétique
: le poste « traction » est multiplié par 2,5, faisant passer sa part dans les charges de 3,3 % a 7,5 %.

La dépense du conseil régional Centre-Val de Loire pour ce service ferroviaire évolue dans le méme
sens, mais plus rapidement encore ! La contribution régionale versée a SNCF Voyageurs passe de 201,2
millions d’euros en 2018 a 262,6 millions en 2023. Exprimée en train-kilométre, elle augmente de 16,5 €
a 21,5 €, soit +30 % en 5 ans (+5,4 % par an). La collectivité prend donc en charge une part croissante du
colt du transport : elle couvrait 62 % des charges d’exploitation en 2018, elle en finance désormais pres
de 67 %. Autrement dit, chaque train-kilométre commercial colte désormais 5 euros de plus au budget
régional alors méme que le niveau d’offre n’a pas changé.

La tension provient d’un « effet de ciseaux » : le colt de production du service continue d’augmenter,
principalement a cause des prix de I'énergie, tandis que la contribution publique progresse encore plus
vite pour contenir I'impact sur les tarifs voyageurs. En effet, les recettes par passager.kilométre n‘ont
augmenté que de 10,8%, la ou le colit d’exploitation a augmenté de 21,7%. Laugmentation de la dépense
publique résulte donc d’un choix politique, celui de préserver le pouvoir d’achat des administrés, dans un

contexte inflationniste.
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La région est donc confrontée a des défis majeurs concernant le financement des transports, dans un
contexte de baisse globale de la dépense publique. Ces éléments clés sont importants a garder en téte
pour la suite de ce mémoire, ol nous évoquerons notamment des pistes pour développer et optimiser

I'offre ferroviaire, tout en contenant les dépenses de la région.

Nous l'avons vu auparavant, le service annuel 2018, a partir duquel les relations Intercités Paris—
Orléans/Les Aubrais—Tours, Paris—Bourges et Paris—Montargis—Nevers ont été intégrées au sein du
périmetre TER, marque une réorganisation de l'activité TER en région Centre-Val de Loire. Durant les
années 2010, la desserte du Val de Loire avait subi de lourdes modifications, avec la fin d’un service appelé
« Agualys » entre Tours, Orléans et Paris. Ce dernier, créé dans les années 2000 et piloté par la région
Centre est passé sous giron Intercités au service annuel 2012, avant de revenir finalement sous l'autorité
de la région et étre labélisé TER en 2018... Un adage bien connu dans le milieu ferroviaire dit : « Faire et
défaire, c’est toujours du chemin de fer ! ». La fin des trains Aqualys a fait passer le nombre d’A/R entre
Tours et Paris, d’une quinzaine a seulement 4 A/R direct. En compensation, l'offre a été augmentée entre
Paris et Orléans d’une part, et entre Orléans et Tours d’autre part, scindant la ligne en deux et imposant
une rupture de charge pour certains clients. Hormis ces 2 évolutions structurantes, le plan de transport
n’a peu voire pas évolué au fil des années, bien que les besoins de mobilité et les comportements des

usagers aient pu changer.

Depuis 2023, la Région Centre-Val de Loire a engagé un travail de redéfinition de I'offre pour s’aligner
avec les nouveaux besoins des clients : cette démarche a été nommée la « Nouvelle offre ». Les principales
nouveautés sont le cadencement au quart d’heure des missions Rémi Express entre Paris-Austerlitz et Les
Aubrais en heures de pointe, ainsi que I'ajout de missions rapides Orléans—Tours couvrant la liaison en une
heure avec seulement deux seuls arréts. Pour les abonnés et les voyageurs fréquents, c’est un vrai saut
qualitatif, qui vient effacer les désagréments subis de 2019 a 2022 par les travaux de signalisation au nord
d’Orléans, qui interrompaient la ligne cing heures par jour.

A c6té de ces améliorations notables, plusieurs lignes ont conservé des « trous de desserte » majeurs.
'axe Paris—Bourges/Vierzon reste irrégulier : on y dénombre des plages de plus de cing heures sans train,
alors méme que la fréquentation a augmenté (+15% en 2022 et +5% en 2023) malgré une offre qui ne
compte que 4 A/R quotidiens en semaine. De méme, l'offre Paris—Les Aubrais-Tours souffre d’un service

composé de seulement 4 A/R, alors que cette ligne représente 'artére centrale du réseau Rémi.
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Face a une fréquentation en hausse (+9% en 2023, +11% en 2024), la réponse politique a favorisé
'augmentation de la capacité par train plutot qu’un ajout de fréquences. Les rames Omneo Premium,
livrées depuis 2022, sont désormais régulierement engagées en unités multiples de deux éléments et leur
homologation pour circuler en UM3 (train composé de trois rames) a été obtenue en 2025. Ainsi, depuis
le printemps 2025, plusieurs trains d’hyper-pointe (principalement les vendredis et dimanches) sont
assurés en UM3, offrant prés de 1 300 places par train.

Sur le Val de Loire, certains trains
Orléans-Nantes opérés par du matériel
Régio2N spécialement aménagés en
version « Jumbo » proposent jusqu’a
83 emplacements vélos (pour une
rame en UM). Cette adaptation du
matériel roulant pour laccueil d’un
grand nombre de vélo a été rendu

nécessaire par le développement du

cyclo-tourisme. Néanmoins, ce
matériel ne roule que sur certains
trains chaque jour et 'emport des vélos
devient une véritable problématique dans un contexte de saturation des trains. La région et SNCF
Voyageurs ont donc opté pour l'instauration d’une réservation obligatoire pour les vélos, facturée 1€ par
vélo et par train, uniqguement les samedis, dimanches et jours fériés pour les trains Rémi. Cette réservation
obligatoire et payante concerne méme l'ensemble des trains « Loire a Vélo » de la relation Orléans <>

Nantes, tous les jours du ler mai 2025 au 28 septembre 2025.

Cette logique de densification des trains, qui n’est pas propre a la région Centre-Val de Loire, trouve
toutefois sa limite : alors que le niveau d’offre est un vecteur fort pour opérer le report modal, cette
stagnation de l'offre n’incite pas suffisamment a un nécessaire report modal. A ce titre, I'Autorité de
régulation des transports montre que la France affiche I'un des plus forts ratios de passager.km par
train.km, corollaire de fréquences plus faibles que chez ses voisins (voir Figure 11 page suivante). En
d’autres termes, on fait voyager davantage de passagers par train... mais moins souvent. En 2023 en
France, il y avait donc en moyenne 144 passagers.km par train.km, loin devant I’Allemagne avec un ratio a

82, ou encore devant la Suisse qui présente un ratio de 105. La moyenne européenne se trouve a 108
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passagers.km par train.km : la France présente donc un remplissage de ses services non-conventionnés

supérieur de 33% a celui observé dans le reste de |'Europe.

144 155
124
100 111 lDB % g o1 102 105 - 108
84 83 82 85 ?
?4 6? I I I I I I I g
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Cette tendance francaise a maximiser I'emport par train se traduit méme dans des signaux plus faibles :
le nom des trains. Les matériels comme I’AGC (Autorail Grande Capacité) ou le PHD (Porteur Hyper Dense),
qui est le nom technique de 'Omneo Premium utilisé en région Centre-Val de Loire, suggerent par leur
nom méme que la densité prime sur la fréquence. La logique actuelle dominante en France et en région
Centre-Val de Loire maximise I'occupation des trains, ce qui dégrade parfois I'effet de fréquence, et donc

I'attractivité du réseau.

Nous l'avons vu précédemment, entre 2018 et 2023 l'augmentation de l'offre ferroviaire a été plus
forte que celle de la demande. Pourtant, les trains paraissent plus pleins que jamais. La raison vient
srement du profil de la croissance : elle se concentre sur quelques créneaux horaires et sur deux axes
majeurs, Paris-Les Aubrais-Tours et Orléans-Tours, qui ont vu leur trafic bondir de 14 % rien que sur I'année
2023, alors que la capacité offerte n’a progressé que de 3,6 % entre 2022 et 2023. Autrement dit, si I'on
regarde les cing années passées, l'offre s’est étoffée. Si 'on zoome sur la phase post-Covid, la demande est
en train de rattraper, et parfois de dépasser, le « surplus » de places créé auparavant.

Les voyageurs occasionnels représentent désormais pres de 82 % des PKT des trains Rémi Express. Ce
nouveau public ne se répartit pas uniformément sur la journée : il se concentre sur les pointes du matin
et de I'aprés-midi, du vendredi ou du dimanche, et sur les trains « Loire a vélo » du week-end. Dés lors, le
surplus de capacité « théorique » n‘'empéche pas le sentiment de saturation dans les créneaux ou se

concentre la demande.
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D’aprés les campagnes de comptage réalisées par SNCF Voyageurs entre mai 2023 et février 2024 sur
la ligne Paris-Orléans, les trains de la pointe du matin sont fréquemment en suroccupation. Entre 06h30
et 08h, les Rémi Express quittant Orléans pour Paris affichent un taux de remplissage qui dépasse souvent
130 % de la capacité assise. Cela signifie donc qu’un voyageur sur trois reste debout pendant 1h10 a 1h20.
Le phénomene est également visible sur les lignes Tours-Orléans depuis que les billets « Loire a vélo » et

la gratuité YEP’S le week-end amenent une clientele ponctuelle et imprévisible.

Les réseaux sociaux, et notamment X (ex-

<. g» Antoine.M (antoine50150)
w votre ligne TER n*16824 est une horreur, beaucoup trop de
monde... On paie pour &tre assis dans les marches ou debout durant tout le

méco ntentement des usage rs. De nom breuses long. La moitié des wagons sont condamnés et aucun train supplémentaire
rajouté sur la ligne Tours-Orleans. Honteux pour les tarifs 8

Twitter), permettent de prendre conscience du

plaintes s’accompagnent d’images de trains

bondées ou les passagers sentassent. Pire [ . Yk

Nous sommes ds le TER de 16:30 Orleans-paris debout ds des escaliers:
nous avons respecté notre billet, étions censés nous asseoir mais non, le
train est bondél!!A 61 ans c'est inadmissible: les allees et escaliers sont

pu monter a bord de certains trains faute de tous entravel

Je veux étre remboursée de ce voyage

encore, certains usagers témoignent n’avoir pas

place.

Ces conditions de transport conduisent (&’ Bichota ¢
Inadmissible le TER Austerlitz - Orleans de 20h21. Le train

certains usagers a modiﬁer Ieurs habitudes de est complet, nous sommes debout dans les allées et dans les plateformes.

Tous serrées, les gens sont malades ne se sentent pas bien.

transport, faute de place assise garantie, en

empruntant un train plus té6t par exemple.

@ Jonathan

TER 860519 Austerlitz—>Orléans, train tellement bondé qu'un
Certains témoignent méme étre revenus bon tiers des passagers est debout avec une totale impossibilité de
bouger, collés les uns aux autres. Des valises tombent, une dame s'est prise

pon ctue | I ement é Ia VO itU re une valise sur la téte. Possibilité d'un geste commercial svp ?

Sebastien Jacquet
Le train ORLEANS PARIS AUSTERLITZ arrét les Aubrais

On constate de multiples plaintes 07h39 du lundi 31/03/2025 est arrivé 2 Farrét des Aubrais en
surcoccupation. Train bondé. Je compte 40 personnes avec moi debout
pub]iques d’usagers qui jugent inaccepta bles ENTRE DEUX WAGONS. Trouvez vous cela normal ? Une seule rame au lieu

de2!
leurs conditions de transport. Cela dégrade

I'image de l'exploitant, SNCF Voyageurs, mais ﬁ Archibald
i &, juste une question :
pourquoi tant de surbooking dans vos train ? TER entre Orléans et Paris, au

egalement Ce”e de Ia region Centre'val de LOire moins 15 personnes debout rien que dans mon wagon ! &

en tant qu'autorité organisatrice: certains
usagers interpellent également la région dans
leur message. Ces témoignages donnent donc

une mauvaise perception des voyages en TER,
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Bonjour le TER 860529 en US, alors que son affluence Q.
justifierait largement une UM, c’est lamentable. ‘ w

Pitié mettez vos trains Paris Orléans a réservation obligatoire :

Je précise : il ne faut PAS mettre en place la réservation obligatoire. Il faut + de 150 personnes debout selon le contrdleur sur le TER de ce jour 2
adapter les compositions. Que fait la 21l est temps de 11h23 1! C'est tous les week-ends comme ca et c'est agacant....
commander des UM.

pouvant freiner son utilisation bar certaines catégories de population comme les séniors par exemple : les
60 ans et plus ne représentent que 10% des voyageurs TER a I'’échelle nationale, contre 34% de la
population globale?*,

Il est intéressant de constater que certains usagers expriment leur souhait de ne pas voir apparaitre
une réservation obligatoire, malgré la surfréquentation de certains trains, et réclament une augmentation

de la composition des trains.

Pour les équipes SNCF Voyageurs qui operent les TER Centre-Val de Loire, la surfréquentation de
certains train induit des difficultés d’exploitation. Premiérement du point de vue de la sécurité ferroviaire :
dans un train bondé, les chefs de bord ne peuvent plus parcourir 'ensemble de la rame. La ronde de
sécurité, obligatoire avant le départ et plusieurs fois au cours du parcours, devient difficilement réalisable
lorsque les plateformes et intercirculations sont encombrées de voyageurs ou de vélos. La vérification des
titres de transport ne peut souvent plus se faire, ce qui favorise la fraude alors que la région fixe des

objectifs ambitieux sur ce critéere. Enfin, la relation commerciale se trouve dégradée : comment recenser
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les correspondances en cas de retard, ou simplement renseigner les @ { Blois - Chambord
Retard au départ estimé & 5 min
voyageurs lorsqu’on ne peut pas se frayer un passage dans la rame ? Ao i voyageurs enzsant n

2 min d'arrét

La suroccupation de certains trains provoque également des @ g Mer
N . . . ~ Retard au départ estimé & 5 min
retards a cause du sur-stationnement induit lors des arréts en gare. Afluonce da voyagaurs onrinonton o

1 min d'arrét

Lors des journées de forte affluence, de nombreux trains perdent

guelques minutes, arrét aprés arrét, car les voyageurs ont du mal a Beaugency
N . . Retard au départ estimé & 5 min
rentrer a bord du train. Cela engendre donc des retards, parfois de Afluoncs de voyogeurs enaiant o

1 min d'arrét

seulement quelques minutes, mais qui peuvent dérégler I'ensemble du

Meung-sur-Loire

systeme ferroviaire. Dans des cas plus rares, face a I'impossibilité de @D

. . i . . , . , . Retard au départ estimé & 5 min

faire partir le train, il est parfois nécessaire, en opérationnel, de Afluence de voyageurs enainarsun o
1 min d'arrét

doubler la composition du train a la derniére minute pour accueillir

622

I'ensemble des clients, engendrant par la méme occasion un fort @ O oreans
Retard & |'arrivée estimé & 5 min

retard. pfuence d

En somme, la croissance rapide de la fréquentation traduit la
réussite d’'une politique régionale attractive et d’une appétence qui
renait pour la mobilité ferroviaire. En I'espace de 5 ans, le TER est redevenu un mode structurant.
Néanmoins, ce succes met aujourd’hui a I'épreuve un systeme ferroviaire qui n’avait pas anticipé un tel
rebond. Ces évolutions révelent aussi les limites d’'un modele frangais qui privilégie le renforcement de la
capacité sur I'augmentation des fréquences. Nous allons désormais nous intéresser aux solutions qui
permettraient d’accompagner cette forte croissance du trafic ferroviaire, afin de faire perdurer

I'engouement des Francais pour ce mode de transport plus respectueux de I'environnement.
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Anticiper I'affluence a bord des trains régionaux a longtemps relevé d’un art que I'on pourrait qualifier
d’empirique : jusqu’au milieu des années 2000, on mobilisait plusieurs fois par an des équipes munies de
compteurs qui relevaient a la main les montants et descendants sur quelques journées « type ». Ces
campagnes servaient ensuite de base pour définir 'offre sur 'année entiére.

Larrivée, dans les années 2010, des premiers capteurs de comptage automatique des voyageurs,
embarqués dans les nouvelles rames, permet enfin une mesure fine des montées-descentes, actualisée a
chaque porte et transmise quasi en temps réel. Plus récemment, la généralisation de la vente en ligne a
fait exploser la qualité des données numériques : depuis que lI'achat d’un billet impose de choisir un jour
(et, le plus souvent, un train théorique), chaque transaction permet de mieux connaitre la demande de
transport. Méme si les abonnés et les voyageurs munis de vélos restent encore difficiles a mesurer, croiser
les relevés des capteurs avec les ventes en ligne permet désormais d’esquisser un taux de remplissage
prévisionnel train par train.

Cette partie explorera donc les leviers pour mieux anticiper I'occupation des trains et réussir a réguler

la demande, afin de s’assurer d’une bonne adéquation entre l'offre proposée et les besoins de voyageurs.

Le TER repose par nature sur un systeme de transport « ouvert » : on monte a bord du train sans
controle d’acces préalable, et jusqu’a récemment, il suffisait d’un billet composté ou d’un abonnement
pour étre en regle. Jusqu’au milieu des années 2010, cette logique héritée du chemin de fer classique ne
permettait pas d’obtenir une vision fine de la demande. Ainsi, un titre « plein tarif » Paris—Orléans était
valable plusieurs jours et sur n’importe quel train, ne permettant pas de savoir si le voyageur se

présenterait a 07h ou a 16h, le jour de son achat ou la semaine suivante. Dans ces conditions, la
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construction de l'offre reposait principalement sur les comptages manuels, réalisés plus ou moins
fréquemment selon les lignes et les régions. Cette technique tres longtemps utilisée présentait toutefois
plusieurs limites : il était difficile d’avoir un comptage précis lorsque les flux se comptaient en centaines
de personnes, et les données d’'une semaine type étaient extrapolées sur des périodes durant lesquelles
les habitudes de voyage pouvaient avoir changé.

Depuis dix ans, la billetterie numérique a transformé le paysage. Le passage a la « date de validité
unique » —un billet n’est plus utilisable que le jour choisi — a resserré la fenétre d’incertitude. Surtout, la
vente en ligne oblige a sélectionner un train théorique : méme si le titre reste utilisable toute la journée,

les achats digitaux permettent désormais d’obtenir une intention horaire dans les bases de données.

Reste cependant une zone d’ombre sur la fréquentation des abonnés (et des fraudeurs bien sdr), qui
n‘ont pas besoin de réserver un billet sur un train précis pour monter a bord s’ils sont en possession d’un
abonnement valide. Pour combler ce déficit de visibilité, les trains les plus récents sont équipés d’un
systeme de comptage automatique de voyageurs : des capteurs infrarouges, positionnés au-dessus de
chaque porte, enregistrent toutes les montées et descentes avec une précision de plus ou moins 2 %. Les
données sont transmises en 4G aux équipes TER et retraitées par intelligence artificielle pour corriger les
éventuelles erreurs de mesure?, Depuis I'entrée en service des premiéres rames Omneo Premium fin
2022, I'exploitant et la région disposent enfin d’un taux d’occupation réel train par train, quel que soit le

canal d’achat et le type de billet choisi par le client.

Néanmoins, pour anticiper la fréquentation d’un train et adapter 'offre avant sa circulation, seules
les données des ventes réalisées et les données de remplissage des circulations passées permettent de
prévoir I'affluence d’un train. Un entretien réalisé avec M. Marc Giraud, adjoint auprés de la Cheffe de
Service Dessertes et Infrastructures a la région Centre-Val de Loire, m’a permis d’apprendre que le modéle
algorithmique de prévision de la fréquentation a été réalisé par un doctorant chez SNCF Voyageurs. C’est
donc un montage « un peu maison », avec des puissances de calcul faibles, qui tente de prévoir I'affluence
a bord des trains en fonction des données de vente. D’apres M. Giraud, ce serait « un modeéle qui sécurise
trop », en ayant tendance a surévaluer la fréquentation prévue.

Il faut néanmoins préciser que la plupart des achats se font quelques jours avant le départ, voire pour
beaucoup le jour méme, et que des événements extérieurs peuvent venir influencer radicalement les

prévisions de trafic ou les comportements des usagers (météo, greves, festivals, etc...).
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Lart de prévoir et d’anticiper la demande reste donc une pratique difficile, bien que plus aisée
gu’auparavant grace a la digitalisation de la relation commerciale. Les nombreuses données actuellement
collectées dans les trains devraient permettre a terme, et couplé avec I'aide d’intelligence artificielle, de

pouvoir anticiper finement la fréquentation de chaque train, afin d’adapter I'offre en conséquence.

Pour faire face aux périodes de pointe ol la demande dépasse souvent la capacité théorique des trains,
SNCF Voyageurs a choisi une solution a court terme : la fermeture préventive des ventes. Cette pratique

s’est développée depuis la sortie de crise de la Covid-19, en lien avec une fréquentation en forte hausse

sur le réseau TER. Comme évogué plus haut, un

1157 Lo Aukorads ==
12:53 Farin Seterber

algorithme « maison » croise les billets déja émis (qui

12:28 Lea

12:23 Farn

portent donc une intention horaire) avec I'historique

d’occupation des trains. Si la prévision dépasse le seuil

de confort fixé par la région, cet algorithme crée une

alerte a un agent SNCF Voyageurs qui va fermer les

— : ' ventes sur le train, qui passe alors en « non vendu » sur
s : SNCF Connect. Le principe de fermeture des ventes,
i o _ validé en bilatérale avec la région Centre-Val de Loire,

mais absent de la convention d’exploitation, évite de

découvrir un train a 140 % de remplissage le matin

méme. Il est censé garantir que le nombre total de

places vendues reste inférieur a la capacité assise de la
et o : composition théorique.
o Ce garde-fou a néanmoins un co(t pour les clients

comme pour la région. Les clients qui souhaitent acheter

un billet tardivement se voient refuser la vente, alors

méme qu’une partie d’entre eux accepterait de voyager

19T Lea Aukirats

e - : debout pour une heure de trajet plutot que de renoncer

1784 Lea s

a leur déplacement. Le systéme implique également le

Z0:54. Fari Ssmter ke

strict respect des compositions théoriques pour
I'opérateur. SNCF Voyageurs doit en effet respecter la
composition prévue et pour laquelle elle a vendu un

nombre de places qui correspond a sa capacité. De plus,
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cela a un colt pour la région qui se prive de recettes, en refusant les ventes sur certains trains, parfois sur
une journée entiere comme le montre la Figure 14 entre Orléans et Paris le 01/06/2025. Cela suscite

également du mécontentement de la part des usagers, laissés sans solutions pour rentrer chez eux.

Néan moins, certains usagers font pa S SIgll Le train est effectivement COMPLET comme le démontre ces sieges vide
rempli de vent !!!

les réseaux sociaux de leur agacement lorsque

Ca devient désespérant d'agir ainsi et surtout d'inciter bon nombre ala
fraude, ce que je déplore comme méthode.
Facile de faire du pognon en début du mois.

des trains fermés a la vente ne sont finalement
pas saturés. La fermeture préventive des
ventes n’étant pas une solution extrémement

fiable, il y a parfois des erreurs, avec des trains

trop « sécurisés » qui se retrouvent vides, et | AN
=~ it s \

quelquefois des trains ou le nombre de billets AN HIL | Services a bord de ce train
vendus dépasse largement la capacité du train. i
C’est également une pratique nouvelle pour
SNCF Voyageurs, qui s'avere dure a fiabiliser,

mais qui a tendance a se perfectionner avec le

temps.

A l'aide d’outils internes a la SNCF, j’ai pu également constater ce phénomeéne sur plusieurs trains de la
région Centre-Val de Loire. Par exemple, le TER 860526 du 01.06.2025 a circulé en UM2 d’'Omneo
Premium, offrant 740 places assises. Ce dernier a été fermé a la vente alors que seulement 505 billets
avaient été vendus, soit 68% de la capacité du train. Méme situation sur le TER 860558 du 15.06.2025,
assuré en UM2 d’Omneo Premium et fermé a la vente avec « seulement » 501 billets vendus pour 740
places assises. Plus embétant encore : constatant une forte occupation récurrente du TER Rémi Express
n°3913 (Paris—Bourges-Nevers, départ a 17h07), opéré par une seule rame en unité simple, la solution
retenue est de fermer complétement les ventes : il est affiché complet chaque jour, deux semaines a
I'avance. Plutét que d’adapter 'offre en ajoutant une rame, cette fermeture crée un creux de desserte
significatif, puisqu’aucun train direct n’est disponible a la vente entre 7h07 et 19h07, en raison des travaux
en journée sur la ligne. Le 17.06.2025, ce TER 3913 a circulé avec seulement 89 billets vendus, bien loin

des 370 places assises qu’il propose. La ville de Bourges, peuplée par plus de 64 000 habitants en 2022,
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préfecture du Cher et troisieme commune la plus peuplée de la région Centre-Val de Loire, dispose donc
de seulement deux trains directs vers Paris, comme en atteste la Figure 16.

Aller : Paris - Bourges
Mercredi 18 juin, a partir de 11:00

@ Celapeutvous aider Trajet recommandé &

07:06 Paris Austerlitz

09:08 Bourges des dés
39,90 € 59,90 €

(& 2h02 Direct TER = @

17:05 Paris Austerlitz Complet

19:05 Bourges

() 2h00 Direct 2

19:07 Paris Austerlitz

21:07 Bourges des des
39,90 € 59,90 €

© 2h00 Direct TER = g

Ce type de situation se reproduit fréquemment, et provoque un effet « pervers » : lorsqu’un train est
fermé a la vente, certains clients vont acheter un billet pour le train suivant et embarquer dans celui
indiqué complet. Une autre astuce qui tend a se développer, est de se rendre en gare, sur un distributeur,
pour acheter un billet valable toute la journée, et qui ne sera donc pas fermé a la vente. Ces pratiques de
contournement de la fermeture des ventes faussent les statistiques et n'empéchent pas ceux qui le veulent
d’emprunter le train qu’ils souhaitent. Mais pour le grand public, qui n’est bien souvent pas expert du

ferroviaire, ces fermetures des ventes sont un réel frein a 'usage du train.

On peut regretter I'absence de volonté d’adaptation des compositions par SNCF Voyageurs. En effet,
plutdt que de fermer les ventes en cas d’affluence, on pourrait rajouter de la capacité, en passant le train
en unité multiple, c’est-a-dire en rajoutant des rames. Lors de I'entretien avec M. Giraud de la région
Centre-Val de Loire, j'ai pu apprendre que SNCF Voyageurs réalise trés peu ce genre d’actions. Lopérateur
serait réfractaire a ce type de pratique qui n’est pas inscrite au contrat. La région réfléchit désormais a un
changement de paradigme contractuel : substituer au « respect de composition » (un indicateur technique
qui vérifie le nombre théorique de rames par train) un objectif centré sur le nombre effectif de voyageurs
acheminés. Dans le modeéle actuel, I'exploitant est pénalisé lorsqu’une composition est plus courte que
prévu, mais il n’est pas encouragé a faire circuler une rame supplémentaire lorsque la demande l'exige.
Son réflexe rationnel reste donc de fermer les ventes dés que la capacité maximale est atteinte.

En basculant vers un critére de performance « voyageurs transportés / places réellement offertes », la

région déplacerait la frontieére de responsabilité : SNCF Voyageurs serait libre de choisir sa solution. Cela
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pourrait étre de passer une unité simple en UM, de mobiliser un matériel plus capacitaire, voire d’ajouter
des circulations en renfort les jours de pointe. Quelle que soit la solution retenue et possible
techniquement, l'objectif serait que tous les clients munis d’'un titre puissent embarquer dans des
conditions convenables. Financierement, la rémunération variable serait indexée non plus sur le respect
de la composition demandée, mais sur la capacité additionnelle qu’elle procure. A I'inverse, tout voyageur
laissé a quai faute de place pénaliserait directement SNCF Voyageurs avec un systeme de malus.

Autrement dit, I'exploitant passerait d’un contrat « de moyens » a un contrat « de résultats ».

Une telle évolution donnerait du « mou » a l'opérateur : les équipes SNCF Voyageurs pourraient,
lorsqu’un algorithme anticipe une surfréquentation, passer un train en UM2 ou UM3 plutét que de
bloquer les ventes, sans craindre de supporter seules le colt marginal d’une rame supplémentaire. La
région, de son coté, gagnerait la garantie que I'effort financier qu’elle fournit suit la fréquentation réelle et
non la seule composition théorique. Ce déplacement de l'incitation, serait une excellente nouvelle,
d’autant que l'opérateur semble avoir de la capacité technique en rames pour ajouter de la capacité. En
témoignent les captures d’écran de quelques roulements de rames prises le 1®" juin 2025, journée de tres
forte affluence pour les retours du pont de I’Ascension, et qui rappelons-le, avait fait 'objet d’une

fermeture des ventes de tous les trains Orléans-Paris (voir Figure 17).
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Ces roulements de rames présentent de nombreuses opportunités d’augmentation de l'offre et des
capacités. Par exemple, le TER 860 534 a 20h34 au départ d’Orléans, a été assuré en unité simple, alors
méme qu’il était complet, ventes fermées, et en suroccupation avec 388 billets vendus pour 370 places.
Le roulement laisse penser qu’il aurait été possible de le passer en UM. De nombreuses autres
opportunités de la sorte auraient été envisageables, a condition que l'opérateur y trouve un intérét
économique. C’est donc tout I'objet de cette révision de la convention qui est en cours d’étude dans les
services de la région Centre-Val de Loire !

Notons d’ailleurs que la région Centre-Val de Loire va préter pour plusieurs mois une rame Omneo
Premium a la région PACA, afin d’aider I'opérateur Transdev a assurer le lancement de ses opérations sur
la ligne Marseille-Nice, ce dernier faisant face a des retards de livraisons de ses rames par le constructeur
Alstom?®. Il semblerait donc que le parc actuel des rames Omneo Premium ne soit pas utilisé a son plein
potentiel, puisque la région est en capacité de préter une rame sans impacter le plan de transport. Bien
sar, il aurait été possible de renforcer les compositions avec cette rame, plutét que de fermer les ventes

de certains trains... mais ceci reléve d’un choix politique !

Pour I'heure, les fermetures préventives des ventes demeurent 'outil principal pour contenir la
demande. C’est une solution de facilité pour SNCF Voyageurs, qui n’est pas pénalisée par les fermetures
de ventes, et qui se facilite méme la vie, a I'inverse des voyageurs qui ne peuvent pas se déplacer. Cette
solution évite a 'opérateur des adaptations de son plan de transport pour faire en sorte de transporter le
plus de monde possible. Tant que la convention n‘alignera pas l'intérét économique de I'exploitant sur
celui des voyageurs, la solution restera défensive : on évite la plainte en fermant les ventes et on ne crée

pas de places supplémentaires.

Dés les années 1850, les compagnies privées doivent apprendre a gérer la forte demande sur certaines
périodes de pointe. Tres vite apres son lancement, la Compagnie de Vincennes appliquait aux billets émis
les dimanches et jours fériés une surtaxe pouvant tripler par rapport au prix en semaine. Lobjectif était a
la fois de réguler I'afflux de promeneurs vers le bois de Vincennes et les guinguettes de la Marne, et de

financer les renforts en matériel et en personnel nécessaires ces jours-13%7.
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Trains supplémentaires créés a l'époque des
fétes de Paques.

Le mouvement des voyageurs a été trés impor-
tant, cette année, a I'époque des fétes de Paques. Il
est & remar-
quer que
l'affluence
fut considé-
rable, non
seulement
sur notre
grandeligne
Paris -Vinti-
mille, mais
encore sur nos autres lignes principales et notamment
Sur nos grandes transversales (Cannat-Lyon, Sete-
Marseille, etc.).

Pendant la période du 12 mars au |2 avril, 392 trains
rapides ou express ont été dédoublés (moyenne 13
par jour environ). Dans la seule journée du 30 mars,
48 trains rapides ou express supplémentaires ont été
mis en marche sur l'ensemble du Réseau.

Les parcours de dédoublement varient entre le
minimum de 58 km (Lyon-Perrache-Saint-Etienne-
Chateaucreux) et le maximum de 1.123 km (Paris-
Vintimille).

Le train express 1413 a été quadruplé de Paris d
Nevers et triplé de Paris a Clermont-Ferrand le 30 mars.
En outre, les trains suivants ont été triplés : Rapide 15
les 22 mars, 5 et 8 avril entre Paris et Nice; Express
1011 le 30 mars, express 1011 et 1414 le 16T ayril
entre Paris et Nevers; Express 115 le 30 mars entre
Marseille et Nice; Express 121 et 108 le 30 mars
entre Valence et Marseille; Express 666 le 1€ ayril
entre Culoz et Lyon-Brotteaux.

Les dédoublements n’ont pas seulement été néces-
saires, comme on serait tenté de le croire, pour des
trains de toutes classes, ils ont aussi porté sur des
trains de 1 ou de 17 et 2¢ classes (comme le train 15).
Certains trains de luxe supplémentaires durent égale-
ment étre créés. Clest ainsi que le train de luxe L. 36
« Vienne-San-Remo-Nice-Cannes » fut dédoublé qua-
tre fors de Vintimille & Nice et le L. 42 « Calais-
Méditerranée » une fois de Cannes a Paris.

Enfin 1l est intéressant de constater qu'il fut indis-
pensable de dédoubler a plusieurs reprises des trains
qui n'avaient pas un an d'existence (Exemple : les
express «Paris-Morvan», 133 et 134 entre Paris et
Cravant-Bazarnes, créés le 15 mai 1928).

Les compagnies sont rapidement forcées de mettre en
place des trains supplémentaires. La société du PLM (Paris Lyon
Méditerranée), par exemple, publie chaque été dans un
bulletin la liste des « trains spéciaux de vacances » qui
s’intercalent derriére les express réguliers vers la Céte d’Azur
ou la Savoie. L'édition de mai 1929 du bulletin PLM détaille les
renforts mis en place pour faire face a I'affluence des fétes de
Paques?®. L'article évoque 392 trains dédoublés en un mois,
soit une moyenne de 13 trains supplémentaires par jour. Dans
la pratique, on doublait la composition du train en y ajoutant
des voitures ou l'on faisait partir un convoi “bis” quelques
minutes avant ou apres le premier. Cette solution idéale pour
répondre a la demande, nécessite toutefois beaucoup de
matériel roulant et une bonne ingénierie horaire pour
intercaler de nouveaux sillons entre les trains réguliers. On
appelait cela les trains « Anatole » : en effet le second convoi
portait le méme numéro que le train initial, simplement suivi
d’une lettre A, d'ou le nom Anatole. Le procédé était
régulierement utilisé, y compris sur des trains prestigieux
comme le Capitole du vendredi pour le Sud-Ouest ou le Mistral
du week-end.

Une telle souplesse n’était possible qu’a I'époque ou le parc
moteur, alors abondant, permettait de prélever une
composition de réserve sans compromettre les roulements, et

ou la grille horaire laissait encore de la place pour glisser un

sillon supplémentaire. La raréfaction du matériel disponible et

la congestion croissante des infrastructures ont peu a peu relégué ces trains Anatole aux oubliettes.

Notons toutefois que des trains Anatole ont refait leur apparition aprés la crise de la Covid-19, dans

plusieurs régions notamment en Centre-Val de Loire et en Bourgogne-Franche Comté (voir Partie 2.2.B).

Au Royaume-Uni, pays pionnier du chemin de fer, les compagnies, confrontées a la méme

problématique de surcharge de certains trains, ajoutaient également des trains en renforts sur certaines
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dates. La Great Western Railway multipliait ainsi les « duplicate expresses » chaque été afin de desservir

la cote touristique des Cornouailles.

A partir de 1883, I'Etat Frangais impose aux réseaux parisiens les « trains ouvriers » : des allers-retours
trés matinaux/tardifs vendus a tarif réduit et limités aux abonnés hebdomadaires. Le trafic pendulaire fit
ainsi déplacé hors des pointes bourgeoises, au prix d’horaires contraignants et d’'un matériel souvent
rustique et densifié?’.

En banlieue parisienne, l'outil privilégié
reste 'augmentation de la capacité, soit en
renforcant les compositions soit en innovant
avec du nouveau matériel roulant ! Des 1855,
pour faire face a I'augmentation du trafic, en
particulier sur les « trains ouvriers », la
Compagnie des chemins de fer de I'Ouest met
en service des voitures de banlieue B4C4 a deux

étages, dites a impériale, ce qui permettait

d’augmenter le nombre de places. L'accés a
I'impériale était particulierement dangereux, se
faisant par des escaliers extérieurs implantés en bout de voiture puis en longeant l'impériale par un
passage non protégé. Cela permet d’accroitre la capacité sans créer de sillons supplémentaires. Ces
mesures ne suffisant pas, l'infrastructure est développée, comme en témoigne le quadruplement des voies
entre Paris et Juvisy couplé a une électrification de la ligne.

Bien plus tard, la SNCF reprendra I'idée des voitures a impériales avec les VB2N a deux niveaux mises
en service dans les années 1970, et plus récemment avec les Omneo Premium que I'on retrouve en région

Centre-Val de Loire.

Dans les années 1980, arrivent alors le TGV et la réservation strictement obligatoire : d’abord pour
d’hypothétiques questions de sécurité en cas de freinage d’urgence. Ensuite, la réservation garantit un
sieége a chacun et ancre I'image du TGV comme un train premium. Mais surtout, la SNCF cherche a obtenir
un taux de remplissage élevé afin d'amortir le fort investissement réalisé sur ses lignes nouvelles.

Ce modele ouvrira la voie au Yield management mis en place a partir de 1993 : c’est ainsi que la tarification

devient différenciée selon le taux d’'occupation prévu.
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Ainsi, de la troisieme classe ouvriére aux rames a deux étages, le ferroviaire francais a toujours usé de
trois leviers : multiplier les trains, allonger les compositions ou réguler la demande par le prix. Les solutions
et les technologies contemporaines (capteurs, algorithmes de prévision, UM3 Omneo) ne font que
perfectionner ces trois principes hérités des XIX® et XX© siecles. Faire et défaire, c’est donc bien du chemin

de fer !

Au-dela du seul cas de la région Centre-Val de
Loire, la hausse de fréquentation est désormais la
régle dans presque toutes les régions : selon les
données transmises par SNCF Voyageurs, le
nombre de voyageurs dans les TER a I'échelle
nationale a progressé de 10% en 2023 par rapport
a 2022, et dépasse de 15% son niveau de 2019%.

Sur la seule période 2022-2023, toutes les régions

enregistrent un trafic en hausse, dont six a plus de

Evolution du nombre de passagers en 2023 (de janvier
a septembre) par rapport a la méme période en 2019
eten 2022

Hausse < De0a49% @De5a99% ®De10a25%

@ Plusde25% @ Baisse

e ole | 2018 2020 -—m

(53 3 s 209202

2019 2022 de-France ' l

l' 22 Normandie OF Grand-Est
Bretagne

Paysde Centre-

" eritan ; : . Bourgogne -
10 %. L'Occitanie et la Bretagne enregistrent une 2019 2022 la Loire vl de Loire F.-gorglté 2019 2022
hausse spectaculaire de 44% et 46% de leur trafic m i
par rapport a 2019 ! 2019 2022 Auvergne -
one- 2019 2022
Face a cette explosion de la demande, toutes les Nouvelle- o AIEE
A Aquitaine
autorités  organisatrices (hors  Tfle-de-France 2019 2022 Pacs
26%[10% Occitanie

Mobilités qui ne gére aucun TER) ont cherché des

2019 2022

1/ :
il

solutions divers et variées pour contenir |'affluence

2019 2022 Corse

et ainsi préserver la qualité de service.

Dans les Hauts-de-France, c’est la fermeture
préventive des ventes qui a été choisie, sur le méme principe qu’en région Centre-Val de Loire. Dés qu’une
jauge théorique est atteinte, le billet devient indisponible sur les applications de vente. Le CESER (Conseil
économique, social et environnemental régional) a méme demandé la suppression de ce dispositif « train

complet » qu’il a jugé dissuasif. Voici un extrait de la motion votée a I'unanimité en conseil® :
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« Le CESER rappelle que la réegle par défaut doit étre un acces a l'offre
TER sans réservation. Toute modification visant a réguler la demande ne
saurait étre considérée comme une réponse adaptée sur le long terme
mais seulement une mesure de court terme, au risque de voir
I'attractivité du service reculer. Le CESER demande la suppression du
dispositif de fermeture a la vente « train complet » pour lui substituer
une information a destination des voyageurs sur la fréquentation des
trains, qui permette effectivement l'achat du billet, d’autant plus
qu’obtenir son billet dans le train est majoré. Pour en assurer l'usage le
plus libre, les ex-Intercités doivent bénéficier des facilités d’usage des

TER. »

La Normandie est un cas tres intéressant. En effet, c’est la premiére région a avoir décidé de rendre la
réservation obligatoire sur les anciens Intercités récupérés dans son portefeuille TER. Elle a également
opté pour la tarification dynamique de ses prix avec mise en place de Yield management. Le principe est
plutdt simple et bien fait. Une réservation gratuite mais obligatoire s’applique pour les trains TER qui vont
vers Paris, appelés Krono+. Le billet reste échangeable jusqu’a la veille, avec uniquement la différence
tarifaire a payer le cas échéant. Pour les abonnés, une voiture dédiée au placement sans réservation est
prévue sur certains trains. De plus, ils peuvent réserver leur place via une application nommée « Ma place
a bord ». Enfin, les abonnés peuvent également choisir de s’installer sur une place non réservée, en
consultant les places disponibles sur I'application « Ma place a bord » ou directement sur les écrans qui
indiquent a bord des rames l'occupation de chaque siege !

Cette solution présente plusieurs avantages pour l'usager qui est certain d’avoir une place assise pour
des trajets plut6t longs (entre 1h et 3h). Il peut choisir sa place a bord selon ses préférences : place solo,
duo ou club 4, salle haute ou basse, fenétre ou couloir, etc... Enfin, SNCF Voyageurs vante plus de sérénité
en cas de perturbation et de correspondance car I'opérateur dispose désormais de I'ensemble des
informations pour recontacter de facon personnalisée par mail ou SMS le client®!. Du coté de 'opérateur
et de l'autorité organisatrice, cela permet de maximiser I'occupation des trains, d’autant que ce systéme

est couplé a une tarification dynamique. En effet, la réservation obligatoire permet de vendre I'ensemble
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des places du train (y compris les strapontins en région Normandie), et de revendre les places des clients
en cas d’échange ou d’annulation. On peut donc atteindre un optimum de remplissage, la ou la fermeture
préventive des ventes est réalisée en anticipation, réduisant de facto le nombre de ventes. Ainsi, les
recettes sont augmentées et I'on dispose de données précises permettant d’adapter l'offre au plus juste
du besoin. Avec ce systeme, 'usager perd néanmoins de la flexibilité le jour de son voyage en cas de
changement de programme puisque des frais sont appliqués pour un changement le jour du départ, en

plus de I'éventuelle différence tarifaire...

Forte du retour d’expérience de la région Normandie, la région Grand-Est a décidé d’appliquer la méme
logique depuis juillet 2023 sur ses relations « ex-Intercités », a savoir les lignes Paris—Troyes—Belfort et
Paris-Chalons-Strasbourg®?. Le fonctionnement reprend celui de la Normandie, avec quelques différences.
Les TER Grand-Est effectuant des arréts en Tle-de-France, accessibles avec le Passe Navigo, il a fallu
composer avec une mixité du trafic. Ainsi, les trajets intrarégionaux (IDF<>IDF ou Grand-Est<>Grand-Est)
ne sont pas soumis a la réservation obligatoire : ces usagers, dont les temps de parcours sont plus courts
que ceux des voyageurs allant de I'lle-de-France vers le Grand-Est, peuvent s’installer sur les places libres,
ou dans la voiture dédiée aux voyageurs sans réservations. La région Grand-Est a en revanche choisi de ne
pas opter pour la tarification dynamique, les prix restent donc fixes jusqu’au départ du train. De plus, sa
politique d’échange et de remboursement, plus souple, permet un échange sans frais jusqu’au départ du
train, permettant ainsi de changer de train jusqu’au départ théorique de ce dernier. Enfin, il faut préciser
gue la région maintient un systeme de fermeture des ventes sur les lignes qui ne sont pas concernées par
la réservation obligatoire. Une réservation obligatoire sans tarification dynamique, telle que pratiquée en
région Grand-Est, présente toutefois le défaut de ne pas pouvoir lisser la demande grace au levier du prix :
la demande se concentrant sur certains trains, les trains les plus prisés seront rapidement complets, alors
gue certains voyageurs en quéte de petit prix auraient sans doute accepté de prendre un autre train s’il

avait été moins cher.

Depuis sept mois, la réservation obligatoire mise en place par la région Grand Est sur les TER des lignes
1 et 4 a permis de lisser I'affluence : les notes de satisfaction des voyageurs occasionnels sont passées
d’environ 5,5 a plus de 8/10, les plaintes pour suroccupation ont nettement reculé et la répartition dans

les rames s’est améliorée malgré +8 % de trafic33. Cette régulation reste toutefois vivement contestée par
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une partie des abonnés, qui y voient une perte de flexibilité. Pour faire face au mécontentement des

usagers, la région Grand-Est a annoncé que les billets des abonnés seraient également valables sur les

autres trains de la journée.
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Confrontée a de séveres problémes de suroccupation de ses trains lors des pointes depuis le

remplacement des trains Corail par des Régiolis Coradia Liner, la région Bourgogne-Franche-Comté fait

usage d'un panel de solutions trés intéressantes ! La région a décidé depuis quelques temps de revenir au

bon vieux principe des trains “Anatole” que nous évoquions précédemment. Ainsi, sur quelques dates ou

une affluence particulierement élevée est prévisible (jours fériés, ponts de mai, fin des vacances scolaires).

Ces trains, prévus au plan de transport et dans la convention, permettent de renforcer la capacité sur

certaines dates ou I'offre nominale ne permettra pas d'absorber la demande. Ces trains supplémentaires

sont le fruit d'un gros travail de l'opérateur pour optimiser les

roulements des rames ainsi que la maintenance, pour offrir le plus
de rames disponibles sur ces quelques dates ! Ces trains font
également appel a I'ensemble du matériel disponible, y compris

quelques compositions Corail ou les Z2N normalement réservées

Aller : Dim. 1 juin

14:35 Dijon @x1
17:50 Paris-Bercy Bourgogne - Pays d'Auvergne
© 3h15 Direct o

° Train complet

La circulation de ce train est bien prévue mais il est
complet. Nous vous invitons 3 réserver un autre

voyage.

aux pointes du matin et du soir en semaine. Ces trains

Détail du voyage

supplémentaires prennent une numérotation spécifique en 2XXXX
au lieu de la numérotation habituelle en 17XXX ou 89XXXX.

Cela n'empéche pas I'ensemble des trains d'étre trés fréquentés
: la région a donc recours aux fermetures des ventes, y compris sur

ces trains supplémentaires, comme en atteste la Figure 22.

Accueil embarquement jusqu'a 2 min
avant le départ

Dijon

=)

TRAIN KRONO TRAIN n° 21912

@b Espace vélo gratuit

Une réservation peut étre nécessaire.

3h15
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La fermeture des ventes, telle qu’elle est permise par les systemes informatiques actuels de la SNCF,
présente des inconvénients majeurs : si des personnes annulent leur billet (ce qui est possible jusqu’a la
veille en TER), il n’est pas possible de « rouvrir » un train a la vente. De plus, lorsqu'un train est fermé a la
vente dans le systeme, il n'est pas possible de choisir une seule section du parcours. C'est donc I'ensemble
du train qui est fermé a la vente, alors méme que le train va se remplir au fur et a mesure de son parcours,
mais sera rarement complet sur I'ensemble de son trajet. Pour faire face a ce blocage technique, SNCF
Voyageurs a trouvé une parade ingénieuse pour optimiser les ventes de ses trains Paris-Dijon-Lyon. Ces
derniers sont généralement moins remplis sur le parcours entre Dijon et Lyon qu'entre Paris et Dijon.
Fermer un train a la vente priverait donc la possibilité aux clients souhaitant voyager entre Dijon et Lyon
d'acheter un billet. L'opérateur met donc en vente 2 trains dont le numéro est différent : un Lyon-Dijon-

Paris et un Lyon-Dijon. Les ventes

01/06/2025 u . Q i ﬁ ﬁ !

SOnt fermées Sur Ie premier train’ eI R VRETNNE SiioNS VOYAGEURS RESSOURCES SERVICES ET JALONS  NOTIFICATIONS/DECLARATIONS  HISTORIQUE
e 017760 /1 . . TERK7

| Lyon-Part-Dieu Batir urs
nsible Paris-Bercy - Gare B re Pays d'Auvergne Batim

mais pas sur le second, ce qui

laisse la possibilité d'acheter un

yon-Part-Di
Dijon-Ville Batir

'ON PART DIEU ST-GERMAIN AU VILLEFRANCHE S BELLEVILLE-SUR MACON-VILLE TOURNUS CHALON SUR SAO

billet entre Lyon et Dijon. Dans la
Figure 23, on peut constater ainsi

deux numéros de trains : 17760

entre Lyon et Paris, et 117760 o iyonrortoies satment voyogeurs :otasas i 03

entre Lyon et Dijon.

754500 6C - 6 eaisse(s) 254500 6 - § caissels)
ODSBF-Z54533 ODSBF-254509

Officiellement, ce train 117760
n'existe pas : c'est ce que l'on
appelle ala SNCF un "article-réservation", un numéro de train apposé a un "vrai" train, qui sert simplement
d’outil de vente. Cette technique astucieuse pourrait servir en région Centre-Val de Loire pour éviter de
fermer entierement un train Paris-Les Aubrais-Tours, alors que le train va se vider progressivement a partir

des Aubrais, et pourrait donc accueillir de nouveaux clients entre Blois et Tours par exemple.

Enfin, nous n'avons pas évoqué certaines régions (Bretagne, Pays-de-la-Loire, Auvergne-Rhéne-Alpes,
Provence-Alpes-Cote d’Azur, Occitanie, Nouvelle-Aquitaine). Ces derniéres ont toutes recours a la
fermeture préventive des ventes3*,

Notons tout de méme que plusieurs parades existent pour contourner la fermeture des ventes : I'achat
d'un ticket sur une borne en gare, permet toujours I'émission d'un billet daté du jour, sans affectation a

un train précis, ce qui permet de monter dans un train fermé a la vente. De plus, lorsque les ventes ne
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sont pas fermées sur tous les trains de la journée, il est tout a fait possible d'acheter un billet pour un train
encore ouvert a la vente, et d'emprunter un autre TER qui serait fermé a la vente, le billet TER étant valable
toute la journée. Enfin, en région Occitanie, l'utilisation de l'application de mobilité en post-paiement
"Fairtiq", qui permet d'étre débité de ses trajets a la fin du mois, permet de monter a bord d'un train
affiché complet sur SNCF Connect. Dans les régions Grand-Est et Normandie, il a fallu remplacer les anciens
distributeurs de vente par des machines semblables a celles utilisées par TGV, car les anciens appareils
n'étaient pas compatibles avec la réservation obligatoire : dans ces régions-la, aucun moyen de contourner

cette restriction lorsqu'un train est affiché complet ! :
& Train TER 3917

Train court
Enfin, une évolution intéressante a fait son apparition sur SNCF

Connect depuis 2025. L'application affiche désormais I'affluence [P~ == il imm s =il R4

prévisible des trains, informant ainsi I'usager de la disponibilité ou non
En général dans ce train
de places assises. Cela pourrait pousser |'usager souhaitant éviter de
voyager dans un train bondé, a changer de créneau, ou a anticiper son (RIS EY e TR
arrivée sur le train afin de trouver une place. Cette fonctionnalité n'est A R
pour I'heure pas reliée aux données de réservation des billets. Sa [|Eg. o
fiabilité est donc encore relative, et l'information n'apparait pas encore
sur tous les trains. C'est tout de méme un bon moyen pour décaler la @ Information
demande sur des périodes plus creuses, a condition que l'information o
Destination Nevers

soit précise et juste : il faudrait donc faire apparaitre cette information O Parie Austorlits

au moment de l'achat du billet, car elle n'apparait actuellement que

L] Les Aubrais

sur les pages d'info trafic, une fois que I'usager du TER a réservé son

billet.

Cette hétérogénéité des solutions complique la lisibilité de I'offre TER et de son usage. Mais elle
témoigne d’une volonté commune des régions : trouver une solution pour accueillir la demande dans les
meilleures conditions et sans attendre la construction, longue et colteuse, de trains supplémentaires. On
constate néanmoins que deux stratégies dominent. La réservation obligatoire (Normandie, Grand Est), qui
assure une place a chacun et offre a 'opérateur des données fines, mais qui réduit la liberté des usagers
et des abonnés. La fermeture préventive des ventes (Centre-Val de Loire et la totalité des autres régions)
préserve cette souplesse d'utilisation la plupart de I'année, au prix d’une gestion artisanale et parfois peu
fiable de I'affluence. Enfin, il faut saluer le travail de la région Bourgogne-Franche-Comté qui réactive les

"trains Anatole" pour absorber les pointes en augmentant son offre !
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La France est l'un des rares pays d'Europe a rendre obligatoire la réservation de certains trains

régionaux. Dans les pays voisins, la gestion de I'affluence repose moins sur des restrictions de la demande.

Elle se base surtout sur de I'information en temps réel et sur une réservation facultative.

En Allemagne (Deutsche Bahn) et en Autriche (OBB), les trains régionaux
ne sont pas soumis a une réservation. Un modeéle intéressant est en place pour
les trains grandes lignes ou la réservation est toujours facultative. Elle colte
4,90 € (DB) ou 3 € (OBB) pour un voyageur qui voudrait se garantir un siége,
mais on peut librement monter a bord des trains IC ou ICE sans place attribuée
: des écrans indiquent I'occupation des sieéges a bord. Depuis quelques mois, la
Deutsche Bahn a lancé un nouveau systeme ingénieux appelé le "Komfort
Check-In". Une fois a bord du train, le voyageur peut indiquer sur I'application
DB la place libre qu'il occupe, afin de la signaler occupée aux autres voyageurs.
Ainsi, le voyageur s'attribue une place pour le restant de son voyage, parmi les
sieéges qui n'avaient pas été réservés.

Cependant, en cas de forte affluence, il n'est pas rare de voir des images

de trains ICE avec de nombreux voyageurs debout lorsque tous les siéges sont

pris.
a partir de CHF 18.00
({2l Direction Ziirich HB
13:30 @ ® 14:26 développée dans
Voie 6 1. 881 2. i 56 min

Allemagne,
a partir de CHF 18.00

@ y/5 &) Direction Zurich Oerlikon

13:37 @ ® 14:49
Voie 4 1400 2. % 1h 12 min
rouge) calculé a
13:34 - 14:46 | 1h 1imin
— 2790 €
FrankfurtiMain)Hb? Mannheim HbF m

Détails v

1412 - 1519 | :h7min Taux de semplissage moyen attendu &
RE70
Frankfure(Main)Hbf

partir

09:00 =3 ol T -

& Komfort Check-in

1 am seatad in a free seat and would like to validate

my ticket myself

ICE 1555

Use reservatio

? Further information

L'information voyageurs est également bien
les pays Germaniques. En
en Suisse ou en Autriche, les
applications fournissent au moment de I'achat un

indice de remplissage prévisionnel (vert / orange /

des comptages

automatiques. Le client est incité a décaler son
trajet si le train s’annonce tres rempli. Il peut
également prendre une réservation de siege s'il

souhaite garantir sa place assise a bord (pour les

trains longue distance uniquement).
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En Autriche, les OBB affichent également

Information on your trains and transports
‘Wien Hbf - salzburg Hbf

plusieurs avertissements aux voyageurs au moment

@ ATTENTION: Peak travel day/journey is only guaranteed with a seat reservation
Vienna Airport station - Bregenz Bahnhof 7 . . .
de réserver leur train longue distance. Sur les jours
RIX 864 We are expecting a very high number of passengers on this train. The journey can therefore only be guaranteed
with a seat reservation

Source: OBB-Personenverkehr AG

de pointe, l'opérateur informe les clients que le

trajet sur ce train n'est garanti qu'avec la réservation

@ Alternative travel option - additional train
Wien Hbf - Salzburg Hbf 1 A H H H H
d'un siege. Ainsi, le voyageur qui ne souhaite pas
RIX 864: As an alternative means of transpart, you can take the additional train D 17098 between Wien Hbf (dep. 02:10pm)
and Salzburg Hbf (arr. 05:31pm). Please note that the stops of the additianal train may vary.

réserver de siege est informé qu'il pourrait ne plusy
avoir de places a bord s'il ne se réserve pas un siege.
Notons également que la compagnie ajoute des

trains supplémentaires pour faire face a la demande, sur le méme principe que les trains Anatole !

Lltalie applique depuis 2022 un nouveau systeme R 12359

45 €
de réservation sur ses trains régionaux. Sur les trains 10:50 it 11:41

S.Margherita

(Frecciarossa &
Ligure-Portofino

longue distance InterCity), la

Genova Brignole

réservation reste obligatoire sur le méme modeéle qu'en

Détails O &

France. Sur les trains Regionale, le billet est désormais

associé a un horaire précis : lors de 'achat, I'application
indique le nombre de places encore disponibles pour
chaque train. Lorsque le quota est atteint, les ventes se
ferment. Le voyageur peut toutefois, sans frais, changer
d’heure jusqu’a la veille (ou avant le départ le jour
méme), apres quoi le billet se valide automatiquement
et n’est plus modifiable. Néanmoins, le billet n'offre pas
de place attribuée a bord du train. Cela permet en
revanche d'avoir des données précises sur le
remplissage de chaque train, et donc d'ajuster la

capacité en conséquence.

% 239 Places disponibles a la vente

R 12361

11:24 40min

Genova Brignole

Détails O @&

%’ 237 Places disponibles a la vente

450 €

12:04

S. Margherita
Ligure-Portofino

En Espagne, en Belgique ou aux Pays-Bas, les trains régionaux ne sont pas soumis a quelconque
réservation. Certaines compagnies au Royaume-Uni ont également opté pour la réservation facultative,
sur le méme principe qu'en Allemagne. On constate donc que I'Europe germanique privilégie la souplesse
d'utilisation (réservation facultative, prévision d’occupation) et laisse au voyageur la responsabilité de

choisir un train moins chargé, ou de s'assurer une place en la réservant.
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L'lItalie encadre la montée en charge par un quota de places actualisé en temps réel et accessible au
voyageur. C'est une forme de réservation semi-obligatoire qui permet d'éviter les trains en suroccupation,
tout en laissant une certaine flexibilité d'usage avec la possibilité de changer son train jusqu’au départ
théorique. La France, en revanche, dispose du modele le plus strict et contraignant avec certaines régions

en réservation obligatoire, ou d'autres qui n'hésitent pas a fermer fréquemment les ventes.

Les expériences francaises et européennes prouvent qu’on peut contenir I'affluence sans restreindre
la liberté de voyager. Pour la Région Centre-Val de Loire, quatre leviers se dégagent.

D’abord, afficher dés I'achat le taux de remplissage prévisionnel, comme le font déja la DB ou les CFF,
donnerait a chacun une idée de la fréquentation attendue. Il est probable que certains usagers qui le
peuvent choisiraient d'avancer ou de retarder leur voyage si I'information est fiable, afin de voyager dans
des conditions plus confortables.

L'instauration d'une réservation gratuite mais optionnelle, semble étre une vraie solution. Elle permet
a celui qui réserve de garantir sa place assise. Celui qui ne peut pas planifier ou anticiper son voyage garde
la possibilité de monter librement. C'est un juste compromis pour concilier les besoins de la clientele
occasionnelle et des abonnés. Les rames Omneo Premium sont d'ailleurs prétes : chaque siége est
numeéroté et les écrans embarqués peuvent indiquer I'occupation de chaque siege.

Du coté de l'opérateur SNCF Voyageurs, il semble opportun de travailler sur l'optimisation des
roulements de rames sur quelques journées de pointe, afin d'offrir des trains supplémentaires, de la méme
maniére que ce qui est fait en région Bourgogne-Franche-Comté.

Enfin, pour la région Centre-Val de Loire, il faut poursuivre les réflexions visant a passer d’un contrat
de “moyens” a un contrat de “résultats”. Fixer dans la convention un objectif de voyageurs transportés par
rapport aux places réellement offertes, plutét qu'un objectif de « respect des compositions théoriques »,
encouragera SNCF Voyageurs a privilégier d’abord le renforcement des compositions (UM2, UM3) ou
I'ajout d’un train Anatole plutot qu’une fermeture des ventes.

Ces pistes apparaissent comme les plus pertinentes pour concilier le confort et la souplesse d'usage
propre au TER, vecteurs d'attractivité des trains régionaux, afin de faire perdurer I'engouement qu'ils

connaissent !
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Apres avoir mesuré lI'ampleur de la croissance de la fréquentation puis évalué les réponses
déployées a court terme pour y répondre, cette partie vise a penser le "temps long". Si le traitement
ponctuel des pics de fréquentation permet de contenir tant bien que mal la demande, il faut désormais
réfléchir a la construction d’un systeme ferroviaire réellement dimensionné pour les décennies a venir. Le
TER Centre-Val de Loire, comme I'ensemble des réseaux régionaux, se trouve désormais a la croisée des
chemins : la demande progresse vite sans réel choc d'offre, pourtant attendu par les usagers. La demande
sociétale d’une mobilité décarbonée confére au train un réle stratégique qu’il n’avait pas connu depuis un
demi-siecle. Il s'agit donc désormais pour les Autorités Organisatrices, comme pour les exploitants, de

trouver des solutions économiques et techniques pour répondre a cet engouement autour du train.

Nous l'avons vu précédemment, I'ensemble des régions de France doivent désormais procéder a des
restrictions de la demande pour garantir le transport des voyageurs TER dans de bonnes conditions.
Chacune a leur maniére, elles ont mis en place des techniques pour contenir I'augmentation du trafic.
Cette réponse défensive traduit surtout le décalage entre une demande qui ne cesse de croitre et une
offre qui ne suit pas cette tendance. La trajectoire nationale d'augmentation du trafic ne laisse guére de
doute quant a la poursuite de cette croissance : le PDG du Groupe SNCF, Jean-Pierre Farandou, affiche
depuis 2022 l'objectif de doubler le nombre de voyageurs d’ici 2030 pour faire du rail « la colonne
vertébrale de la mobilité décarbonée »3>. Le méme cap se retrouve dans les scénarios de prospective
publiés par I'Opco Mobilités : dans une étude prospective sur le transport ferroviaire a I'horizon 2030,
réalisée en 2022, |'organisme indique que le transport ferroviaire de passagers pourrait augmenter de
20 % entre 2019 et 2030, dans un scénario "haut"3®. Cette augmentation soutenue du trafic voyageurs,

serait portée par les politiques climatiques, la modernisation du réseau et le développement de nouvelles
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infrastructures. Les tendances observées en 2023 et 2024 sur le transport laissent penser que ce scénario

haut serait largement dépassé d'ici a 2030.

Dans ce contexte, prolonger la stratégie actuelle des “fermetures des Pays-pos N 134

47
ventes” reviendrait a brider le report modal voulu par I'Etat et les régions. Suicee TN 122
En effet, cette stratégie exclut les usagers de derniere minute, ceux qui Autriche -8??34

ne sont pas des experts du ferroviaire et qui n'en connaissent pas les Rovaume— | R
ni 35

moindres détails. Cette stratégie de refus de vente exclut finalement des  ajemagne TS 2 14

familles, touristes, ou des professionnels dont I’"horaire est contraint, Belgique .2;;352

exactement ceux qu’il faudrait convaincre de laisser la voiture. La italic W73 .
. . R N . o ) 5
réponse doit donc étre structurelle. A court terme, I'ajout de capacité en RG-Rail [ 551;]
. " . N 4
renforcant les compositions est évidemment souhaitable. A moyen France I 25%
31
terme, seule 'augmentation des fréquences peut absorber une demande Espagne 1 42
appelée a croitre de 5 % a 6 % par an si I'on souhaite doubler le nombre Emoyenne générale
mlignes électrifiees
de passagers d'ici a 2030. Rappelons ici que le réseau ferré francgais est lignes & grande vitesse

I'un des moins utilisés d'Europe, avec une moyenne de 43 circulations par
jour et par kilomeétre de ligne contre 54 circulations en moyenne dans les
pays d'Europe, et méme 82 en Allemagne ou 137 aux Pays-Bas®’ : nous

pouvons donc augmenter |'offre sur certaines lignes et a certaines heures de la journée.

Laugmentation de la capacité devra étre pensée dans une logique d’offre globale : les trains Rémi
Express doivent étre la "locomotive" des autres lignes de la région, en structurant I'ensemble du réseau
autour de noeuds de correspondances efficaces, qui permettent d'irriguer et de connecter I'ensemble du
territoire, y compris ses lignes de desserte fine Car s'il semble évident que les relations vers Paris ont
besoin d'étre renforcées, il faut également penser a I'aménagement du territoire, pour que ces lignes

fortes diffusent une dynamique vertueuse sur toutes les mobilités régionales.

En France, la mise en concurrence des TER n’est plus une perspective théorique : depuis la signature,
fin 2022, des deux délégations de service public en région Sud, elle est devenue véritable levier

d'économie et d'augmentation de l'offre pour plusieurs régions. L'analyse des premiers contrats,
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notamment ceux en Provence-Alpes-Cote d’Azur, en Hauts-de-France, ou en Pays de la Loire met en

lumiere quatre bénéfices potentiels pour la région Centre-Val de Loire.

Il'y a tout d'abord un effet de baisse des prix qui donne plus de marges budgétaires pour |'autorité
organisatrice. La mise en compétition des opérateurs transforme la négociation historique « de gré a gré
» en offres précisément chiffrées. Sur la relation Marseille — Toulon — Nice (lot 1 Provence), I'offre lauréate
de Transdev propose un doublement de I'offre ferroviaire (14 A/R quotidiens au lieu de 7 A/R) pour un
co(t de fonctionnement équivalent a celui proposé par la SNCF avant l'ouverture a la concurrence2. On
en déduit donc un co(t au train.km divisé par deux grace a cette mise en concurrence. Sur le second lot
mis en concurrence dans la région Sud, (lot de I'étoile de Nice), SNCF Voyageurs a réussi a proposer une
offre en augmentation de 75% a co(it constant pour la région®. L'ouverture a la concurrence permet donc
de faire baisser le colt du train-km, et in fine d'augmenter |'offre a co(t constant pour la région. De fait,
I'ouverture induit une « pression concurrentielle permanente », y compris la olu I'opérateur historique
reste attributaire : I'écart chiffré entre la meilleure et la moins-bonne offre dévoile, le véritable potentiel
d’optimisation des charges. Il est toutefois important de rappeler que si I'ouverture a la concurrence a
jusqu’alors fait baisser le colt du train-km, elle s'accompagne souvent de lourds investissements de la part

de I'autorité organisatrice, par exemple dans de nouveaux trains ou centres de maintenance.

De plus, les cahiers des charges de ces nouveaux contrats fixent de nouveaux objectifs pour améliorer
la production et la qualité de service. Ainsi I'opérateur Transdev s’est vu imposer une ponctualité relevée
a 97,5%0. Ces niveaux élevés de régularité sont associés a des pénalités bonus-malus indexées sur la
régularité « voyageur », les trains supprimés et la satisfaction clientéle. Reste maintenant a voir si ces

résultats ambitieux pourront étre atteints par les opérateurs...

La mise en concurrence est également un accélérateur d’investissements et d’innovations. En effet,
chaque appel d’offres réserve une place centrale au matériel roulant : achat de rames neuves (16 Omneo
Premium pour la région Sud) ou rénovation lourde a mi-vie, déploiement du Wi-Fi ou d’'une information
voyageurs en temps réel. La maintenance est également améliorée : Transdev et SNCF Voyageurs

disposeront chacun d’un technicentre neuf a Nice, ce qui permettra d’améliorer la fiabilité et la
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disponibilité du matériel. Si les appels d'offres font généralement baisser le colt du train.km, ils sont
également synonymes de lourds investissements pour les régions, aussi bien dans le matériel roulant que
dans les centres de maintenance.

Enfin, la concurrence permet de rompre l'opacité historique des colits de production. En obtenant un
détail des colts poste par poste, 'autorité organisatrice peut ainsi mieux cerner les dépenses de chaque
candidat poste par poste. Le pouvoir de controle change donc de camp : la région pilote, I'exploitant rend

compte.

Pour la région Centre-Val de Loire, la mise en concurrence reste encore une perspective lointaine.
Arrivée a I'échéance de sa convention TER fin 2020, la région Centre-Val de Loire a préféré prolonger d’un
an le contrat plut6t que de lancer immédiatement une mise en concurrence, obligatoire seulement a partir
de décembre 2023. Elle a alors proposé a SNCF Voyageurs une nouvelle convention se rapprochant plus
d’un contrat « type appel d’offres », avec éventuel allotissement, mais assorti de trois exigences : efficacité
accrue, transparence totale et co(its maitrisés. Jugeant qu’un changement d’opérateur ne réglerait pas ses
principales problématiques, a savoir les chantiers et I'état du réseau, la région a donc renouvelé sa
confiance envers SNCF Voyageurs. La nouvelle convention, signée en septembre 2022 pour la période
2023-2031, laisse toutefois ouverte la possibilité d’ouvrir certains lots a la concurrence durant les deux
derniéres années (2030-2031) afin de préparer 'ouverture compléte du marché*!.

Une mise en concurrence permettrait néanmoins de libérer des ressources financiéres grace a la baisse
des colts du train.km. Ces économies pourraient étre réinvesties afin d’augmenter l'offre ferroviaire.
Louverture a la concurrence permettrait également de stimuler I'opérateur historique : elle laisserait a
SNCF Voyageurs la possibilité de continuer I'exploitation du réseau Rémi, mais l'obligerait a se réinventer

et a gagner en efficacité afin de produire une meilleure qualité au meilleur prix.

Louverture a la concurrence n’est donc pas un reméde miracle : elle réussit 1a ol la région définit
clairement ses objectifs (capacités, fréquence, qualité) et joue un role fort d’autorité organisatrice. Mais
les premiers retours montrent qu’elle constitue un levier tangible pour augmenter, a co(t contro6lé, I'offre
ferroviaire. La mise en concurrence en région Centre-Val de Loire permettrait donc d’adresser les enjeux
de croissance du trafic et de transition écologique, grace a une augmentation de l'offre ferroviaire qui

découlerait d’'une baisse des colits de production.
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La multiplication des fermetures de ventes a mis en lumiére le manque d’offre pour accompagner une
croissance en forte hausse. Au cours des derniéres années, l'offre des trains Rémi Express a trés peu
évoluée et illustre a merveille le systeme ferroviaire francais : des trains peu cadencés, a des fréquences
irréguliéres et dont 'amplitude horaire laisse parfois a désirer. Ainsi, la desserte Paris > Orléans, artere
centrale du réseau Rémi, est cadencée aux 2h entre 9h22 et 15h22. Quant a la desserte Paris > Tours, elle
propose des trains a 7h37, 12h37, 17h37 et 18h37, laissant des intervalles de plus de 5h entre deux trains.
Enfin, le premier train du dimanche Orléans > Paris n’arrive qu’a 10h36. Notons tout de méme que depuis
2023, la région a mis en ceuvre le cadencement au quart d’heure des missions Rémi Express entre Paris-
Austerlitz et Les Aubrais aux heures de pointe. Cette offre en dentelle et irréguliere engendre une sous-
utilisation du matériel et des agents, conduisant a une production bien en dec¢a des capacités réelles dont
le facteur limitant serait le matériel roulant. Rappelons que l'arrivée des trains 32 Omneo Premium a
permis des gains de productivité significatifs, grace au remplacement des trains Corail qui nécessitaient

des manceuvres de locomotives afin de repartir dans I'autre sens a chaque terminus.

Les expériences étrangeres montrent pourtant qu’un cadencement strict permet d’augmenter l'offre
et d’absorber une croissance du trafic sans flotte supplémentaire massive. La Suisse et I'Allemagne,
champions des horaires cadencés, ont réussi a optimiser 'utilisation de leur systeme ferroviaire. En effet,
des horaires cadencés facilitent la planification du personnel et du matériel roulant. Poste de codt le plus
important, il est important d’utiliser au mieux son matériel roulant : dans un systéeme cadencé, il est appelé
a circuler toute la journée et a étre mieux rentabilisé, contribuant a une meilleure gestion des co(ts
d’exploitation rapporté au train.km. Rappelons que la région Centre-Val de Loire et I'Etat ont investi 460
millions d’euros pour l'acquisition de 32 nouvelles rames Omneo Premium. En Suisse, le cadencement a
été mis en place progressivement dans les années 80, pour aboutir au cadencement intégral 20 ans plus
tard dans le cadre du projet « Rail 2000 ». Les effets du cadencement sur la fréquentation ont été
immédiats : sur la période de 2002 a 2011 les CFF (principal exploitant ferroviaire en Suisse) ont connu
une augmentation de l'offre de 35% en trains-km et une augmentation des voyageurs pour la méme

période de 50% voyageurs-km*2,
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Le cadencement permet une meilleure lisibilité de 'offre pour le voyageur, qui sait que le train part
toutes les heures a la méme minute et n’a pas a rechercher I'horaire du prochain train. Il permet de lisser
la demande hors des pointes, en offrant des trains mieux répartis tout au long de la journée. De plus, il
offre également une robustesse opérationnelle, en alignant les missions sur un schéma répétitif. Chaque
desserte occupe toujours le méme sillon toutes les heures, ce qui réduit les conflits de circulation. Les

correspondances sont, elles aussi, systématisées toutes les heures dans les nceuds de correspondance.

A I'échelle des lignes Rémi Express de la région Centre-Val de Loire, jai tenté d’imaginer ce a quoi
pourrait ressembler un horaire cadencé. En prenant en compte la trame horaire 2028 publiée par SNCF
Réseau®?, et le parc actuel de 32 rames Omneo Premium, voici ce que l'on pourrait imaginer :

11 rames sont nécessaires pour une cadence a I’heure entre Paris et Orléans, complétées par une
cadence a la demi-heure dans le sens de la pointe. Cela permettrait de proposer 21 A/R par jour entre les
deux villes, dont 19 en UM2.

5 rames sont nécessaires pour une cadence aux 2h entre Paris et Tours. Cela permettrait de proposer
9 A/R par jour entre les deux villes, dont 6 en UM2.

5 rames sont nécessaires pour une cadence aux 2h entre Paris-Bercy et Nevers via Cosne, renforcée
par des fréquences a I’heure dans le sens de la pointe. Cela permettrait de proposer 8 A/R par jour entre
les deux villes, dont 1 en UM2.

4 rames sont nécessaires pour une cadence aux 2h entre Paris-Austerlitz et Nevers via Bourges. Cela
permettrait de proposer 8 A/R par jour entre les deux villes, dont 3 en UM2.

4 rames seraient en réserve, 1 UM a Paris-Austerlitz et 2 rames a disposition au technicentre d’Orléans.
3 rames seraient en maintenance sur le technicentre d’Orléans.

Cette configuration théorique, montre qu’il serait possible d’augmenter fortement l'offre, a parc
constant, en améliorant 'utilisation du matériel roulant grace a une desserte cadencée. Loffre serait donc
composée de 46 A/R contre 29 A/R au service annuel 2025, soit une augmentation de 'offre de 55%. Ces
roulements de rames théoriques sont disponibles dans les annexes. lls ne prennent pas en compte
I'ensemble des contraintes de maintenance, mais servent a montrer qu’une augmentation de 'offre a parc

constant serait possible en région Centre-Val de Loire, grace a la mise en place d’un cadencement strict.
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Le passage sous label « TER » des anciens Intercités en 2018 a généré une ambiguité majeure. Si ces
trains « régionaux » relient parfois des villes de la méme région, leur vocation demeure fondamentalement
interurbaine, inter-régionale et longue distance, avec des trajets pouvant atteindre deux ou trois heures.
Avec leurs spécificités, ces trains exigent un niveau de confort supérieur et un nombre limité d’arréts afin
d’avoir une vitesse commerciale élevée. 7 ans apres leur arrivée au sein de la gamme TER, ils peinent

encore a trouver leur juste place dans cet écosysteme.

On constate que les attentes des voyageurs de ce type de trains ne sont pas adaptées a la
dénomination TER. Le produit TER est historiquement pensé pour des déplacements pendulaires ou
périurbains : montée rapide, billet utilisable toute la journée, aménagement intérieur densifié avec parfois
des voyageurs debout. Sur un parcours de deux heures, ces codes ne sont plus adaptés : I'usager attend
d’avoir une place assise, un niveau de confort soutenu ou encore de la place pour les bagages. Ainsi,
malgré les efforts d’intégration réalisés par les régions, notamment grace a I'arrivée du nouveau matériel,
ces lignes restent hybrides, et souffrent de leur positionnement intermédiaire qui nuit aussi bien a leur

visibilité qu’a leur qualité pergue.

Dés lors, pourquoi ne pas envisager de revenir a un modele déja éprouvé par le passé : celui des Trains
Inter Régionaux ? L'appellation TIR pour Trains Inter-Régionaux désigne une catégorie de trains apparue
dans les années 2000 lors de la régionalisation ferroviaire en France**. Cette catégorie est née de la scission
de I'activité « Grandes Lignes » de la SNCF, qui s’est transformée en deux entités : Voyages France Europe
(VFE) pour les activités TGV et Corail Téoz, ainsi que TIR pour les trains longue distance inter-régionaux qui
n’avaient pas été transférés aux régions dans le cadre de la création des TER. Ces trains, dont le déficit
s’élevait a 124 millions d’euros en 2004, rejoindront en 2012 le giron d’Intercités, avant d’étre finalement
transférés aux régions en 2018. Mais la création des TIR dés 2004 avait bien pour but de faire prendre en
charge le déficit d’exploitation par les régions ou par Etat*®. La SNCF parviendra finalement a faire

conventionner ces trains, d’abord sous l'autorité de I’Etat en 2012, puis des régions en 2018.
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Finalement, les TIR symbolisent les enjeux complexes de la régionalisation et des responsabilités
financieres liées aux dessertes ferroviaires interrégionales en France. Ces questions purement politiques
passées, I'appellation TIR semble toutefois pertinente pour qualifier ces trains qui, 10 ans plus tard,

continuent de circuler sous une banniére différente, et moins adaptée au service qu’ils proposent.

La Suisse emploie toujours cette distinction avec succeés sous le nom d’InterRegio (IR), qui désigne
clairement des trains rapides a vocation interurbaine, opérés a I'échelle de plusieurs cantons. Positionnés
entre les grandes lignes InterCity (IC) a vocation rapide et les dessertes régionales plus locales (Regio ou
S-Bahn), les IR relient les principaux pdles du pays a une échelle inter-cantonale, avec un cadencement
généralement a I'heure ou a la demi-heure. Les IR sont donc une solution intermédiaire performante,
complémentaire des trains longue distance rapides et des services régionaux plus locaux. En Figure 29, on
apercoit le nouveau train IR Duplex congu par Stadler pour équiper les lignes InterRegio en Suisse. Il
ressemblerait presque aux trains Omneo Premium que I'on retrouve en région Centre-Val de Loire, sur des
services similaires. Ailleurs en Europe, le concept de trains inter-régionaux est également présent : on

retrouve par exemple ce systeme en Allemagne avec les trains Interregio-Express (IRE). Alors pourquoi pas

en France ?

La pertinence d’une telle évolution dépasse la simple clarification terminologique. En effet, ces
nouveaux TIR pourraient étre pilotés conjointement par plusieurs régions, sur le modéle déja éprouvé des
conventions inter-régionales. Cela pourrait gommer l'effet de « frontiere ferroviaire » qui existe
aujourd’hui entre deux régions voisines, mais autonomes dans la gestion de leurs lignes. Ce type de
gouvernance partagée renforcerait la cohérence globale de I'offre. Cela permettrait également de clarifier
le role de la région Tle-de-France dans des lignes inter-régionales vers Paris. Aujourd’hui elle contribue au
financement de quelques arréts en Tle-de-France sur des train inter-régionaux (dans le cadre des trains

opérés par larégion Centre-Val de Loire, elle subventionne par exemple des arréts a Etampes ou Nemours),
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sans contribuer plus largement au financement de ces trains inter-régionaux dont elle tire pourtant
bénéfice.

Ainsi, un train Paris—Cosne—Nevers ne serait plus géré par une unique autorité régionale, mais par une
convention commune entre les régions concernées (ici, les régions Centre-Val de Loire et Bourgogne
Franche-Comté, et pourquoi pas Ille-de-France), assurant une meilleure continuité de service, une
simplification des tarifications, et une mutualisation des co(ts.

En cessant de forcer I'étiquette « TER » sur des trains qui n’en possedent ni les caractéristiques ni
I'usage, les autorités organisatrices pourraient clarifier la gamme pour le voyageur, mutualiser leurs
engagements financiers et développer, sous un pavillon inter-régional, des offres longues distances

attendues par les voyageurs.

Hérité de la régionalisation des TER dans les années 2000, le modéle de gouvernance des transports
régionaux a peu évolué au cours des 20 derniéres années. Alors que le secteur des transports est déja
entré en pleine mutation, qui risque de s'accélérer dans les années a venir, il semble important de repenser
la maniére de gouverner, de coordonner et de financer les transports de demain. Le débat sur I'avenir des

TER repose donc sur la fagon dont on décide, dont on coordonne et dont on paie.

Avec l'obligation d’ouverture a la concurrence d’ici 2032, les Autorités Organisatrices vont devoir
renforcer leur rdle. Car une autorité organisatrice véritablement « chef d’orchestre » fait la différence. Tle-
de-France Mobilités en est le meilleur exemple : en centralisant la planification, la billettique, les appels
d’offres et le suivi de la qualité. IDFM incarne une AO forte, capable de piloter l'offre, d’exiger un haut
niveau de service et de gérer les relations contractuelles avec une pluralité d’'opérateurs. Demain, la région
Centre-Val de Loire devra assumer la méme posture : piloter finement la desserte, imposer aux opérateurs
des contrats de performance réellement contraignants, et arbitrer les futures procédures de mise en

concurrence.

La gouvernance doit également repenser les frontieres administratives actuelles. Les flux ferroviaires,
par nature, ne s’arrétent pas aux limites d’'une région administrative : I'usager se préoccupe peu de savoir
guelle AO finance tel ou tel segment du trajet, il souhaite avant tout disposer d’une offre fluide, cadencée
et sans rupture tarifaire ou horaire. Ainsi, la coordination entre régions ne peut plus se limiter a des
échanges ponctuels, elle doit devenir structurelle. A ce titre, la création de Sociétés Publiques Locales

entre plusieurs régions, pourrait constituer une avancée notable. Ces structures auraient pour mission de
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mutualiser les besoins d’investissement et d’exploitation, de construire des grilles horaires inter-régionales
cohérentes, et de faciliter la reconnaissance réciproque des titres de transport et abonnements.

A terme, une carte de réduction régionale devrait étre automatiquement valable dans les régions
limitrophes, simplifiant ainsi considérablement les déplacements pendulaires ou occasionnels a I'échelle
interrégionale. Cette logique inter-régionale ouvrirait aussi la voie a des appels d’offres conjoints,
notamment pour I'achat de matériel roulant ou I'exploitation de lignes structurantes traversant plusieurs

régions.

Reste la question centrale : qui finance ? La conférence « Ambition France Transports » tente
actuellement d’y répondre. Plusieurs pistes sont sur la table depuis de nombreuses années : élargissement
du versement mobilité en dessous de 11 salariés, redevance sur les poids-lourds, péages urbains,
affectation d’une partie des dividendes autoroutiers au ferroviaire. A plus long terme, la fin des
concessions autoroutiéres libérera plusieurs milliards par an*’ : selon les premiéres estimations, on peut
espérer récupérer 3 milliards d’euros par an, qui pourraient étre fléchés vers le ferroviaire et notamment
I'entretien du réseau vieillissant. Dans le méme temps, un péage kilométrique spécifique pour les camions
de transit ou l'instauration de péages urbains dans les grandes métropoles créerait des recettes qui
pourraient financer les RER métropolitains, dont le financement n’est a ce jour toujours pas bouclé. Enfin,
la tarification des transports régionaux devra aussi évoluer : pourrait-on imaginer d’instaurer une carte de
réduction régionale dont le % de réduction dépendrait du revenu ? Cela permettrait d’augmenter le prix
des transports publics pour les citoyens qui ont les moyens, tout en incitant les foyers les plus modestes a

prendre le train grace a des tarifs attractifs.

Lavenir des TER se jouera, je le crois, autour de ces trois piliers: I'émergence d’'une Autorité
Organisatrice forte, une coopération interrégionale renforcée et un financement diversifié. Grace a cela,
les régions pourront renforcer durablement l'offre ferroviaire, grace aux économies permises par la mise
en concurrence. Car in fine, tout I'enjeu se situe autour de l'offre ferroviaire, et des solutions que nous
pourrons collectivement trouver, afin d’absorber la croissance annoncée du trafic tout en offrant aux

voyageurs la qualité qu’ils sont en droit d’exiger.
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Le récent débat autour de la réservation obligatoire a bord des TER aura fait couler beaucoup d’encre
depuis la fin de la crise de la Covid-19. Au terme de ce travail, il apparait que la croissance du trafic TER en
France et en région Centre-Val de Loire n’est pas une mode passagéere : elle illustre parfaitement la
transition des mobilités en cours dans notre pays. Portés par l'urgence climatique, la mutation des
comportements post-Covid, un pouvoir d’achat sous tension et la recherche d’une qualité de vie hors-
métropoles, les TER sont redevenus un vecteur d’attractivité pour les territoires. Ce succes inattendu il y a
encore 5 ans, souléve de nombreuses questions quant a la capacité du systéme ferroviaire a
I'accompagner. La demande est telle qu’elle dépasse parfois les capacités offertes, engendrant de
I'insatisfaction et des difficultés pour I'exploitant.

L'analyse des facteurs de croissance I'a montré : la hausse n’est pas homogeéne, elle se concentre sur
quelques axes structurants et des créneaux horaires identifiables. Jusqu’alors, la réponse des Autorités
Organisatrices en France reposait surtout sur la densification des trains et des compositions, plutot que
sur I'augmentation des fréquences. N’arrivant plus a contenir la demande sur certains trains, I'ensemble
des régions de France ont décidé de fermer les ventes des TER. On assiste ces dernieres années a une
épidémie de TER complets, alors qu’ils n‘ont théoriguement pas de limite de billets vendus. Les fermetures
préventives des ventes sont avant tout une solution de court terme qui protége I'exploitant, mais qui bride
I'attractivité du mode ferroviaire et exclue de fait les usagers qui improvisent leur déplacement a la
derniere minute. Lexamen des réponses régionales et étrangéres confirme que des alternatives existent :
la réservation facultative, comme dans les pays Alémaniques, I'information en temps réel sur 'affluence,
des trains « Anatole » programmés en renfort. Deux régions francaises ont fait le choix de passer a la
réservation obligatoire sur leurs relations longue distance, autrefois opérées sous le giron d’Intercités. Bien
gu’offrant quelques avantages et plus de confort pour les usagers, elle est surtout percue comme une
restriction dans la liberté d’usage des TER, et comme un constat d’échec des régions a offrir un service
dimensionné au besoin. Il s’agit donc avant tout d’un choix politique qui traduit une certaine vision du
ferroviaire.

En région Centre-Val de Loire, la situation ne semble pas critique au point de rendre la réservation
obligatoire sur les trains Rémi Express. Cependant, deux leviers d’optimisation a court terme semblent
incontournables. Le premier est contractuel : passer d’'un critére de « respect de composition », ou
I'opérateur est objectivé sur les respect strict des compositions reprises dans la convention, a un objectif

incitatif de « voyageurs transportés versus capacité offerte », ou le transporteur est objectivé sur le
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nombre de clients transportés et sur le taux de remplissage effectif. Cela inciterait 'opérateur a adapter la
composition de ses trains, afin de transporter le plus de clients possible.

Le second vise a augmenter l'offre a parc constant : grace a une offre plus cadencée et lisible, qui se
répeterait chaque heure. Ce modeéle en place dans de nombreux pays d’Europe a déja fait ses preuves. Les
32 rames Omneo Premium actuelles permettraient d'augmenter l'offre sans investissement lourd.

A plus long terme d’autres enjeux se dessinent. Louverture a la concurrence, bien sir. Ce sera un levier
de croissance de l'offre indéniable, que la région devra anticiper en renforcant son réle d’Autorité
Organisatrice. Grace au retour d’expérience des premiéres régions, l'ouverture a la concurrence n’est plus
une posture idéologique : c’est un outil de performance économique et opérationnelle, qui permet de
faire fortement baisser le co(t du train.km. Les premiers appels d’offres en région Sud l'illustrent : a
périmetre budgétaire égal, il a été possible de doubler la fréquence en optimisant l'utilisation des
ressources et en poussant l'opérateur a maitriser ses co(ts.

Si la régionalisation du transport ferroviaire dans les années 2000 a incontestablement modernisé le
service public ferroviaire, elle a aussi fragmenté des flux dont la logique dépasse les frontiéres
administratives. Pour faciliter l'usage du train, et clarifier I'offre actuelle, il semble pertinent de recréer
une catégorie de « Trains Inter-Régionaux » (TIR), a I'instar du modéle InterRegio helvétique.

Enfin, la question du financement restera centrale dans I’équation. Entre la restriction des dépenses
publiques et la nécessité d’investir massivement dans la transition écologique, les revenus actuels ne
suffiront pas. Mais des solutions innovantes existent : péages urbains, réaffectation des dividendes
autoroutiers vers le ferroviaire, élargissement du versement mobilité, tarification sociale modulée par le

revenu

Ainsi, gérer la croissance du trafic TER ne revient pas a en freiner la dynamique, mais a trouver des
solutions pour pérenniser I'usage du ferroviaire. La région Centre-Val de Loire dispose pour cela d’atouts
décisifs : un matériel neuf déja dimensionné pour le grand volume et un réseau ferré structurant quiirrigue
I'ensemble du territoire. Ce mémoire espére avoir pu participer a la démonstration que la fermeture des
ventes ou la réservation obligatoire n’étaient pas les solutions les plus pertinentes et efficaces pour
accompagner la croissance du trafic. Plusieurs leviers sont entre les mains de la région : adaptation de
I'offre, développement du cadencement, ouverture a la concurrence ou encore coopération avec les
régions voisines. En améliorant et en augmentant son offre, elle démontrera qu’il est possible, en France,
de faire d’un réseau régional une véritable colonne vertébrale de la mobilité décarbonée. La croissance
actuelle, loin d’étre un probleme a contenir, deviendra alors la preuve que le ferroviaire sait et peut

répondre aux défis écologiques, économiques et sociaux du XXI¢ siecle.
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AO (Autorité Organisatrice) : Collectivité ou groupement public responsable de la planification, du

financement et de la contractualisation des services de transport (ex. Région pour les TER, IDFM pour Ille-

de-France).

Yield Management : Méthode de tarification dynamique qui ajuste en temps réel les prix (et parfois

les quotas) des billets pour maximiser le chiffre d’affaires en fonction du remplissage prévu et de la

demande.
Train.km : Unité de production : un train parcourant un kilométre (10 trains sur 5 km = 50 train.km)

Versement mobilité (VM) : Contribution payée par les entreprises de plus de 10 salariés aux AOM pour

financer l'offre de transports publics ; assise sur la masse salariale.

Sécurité ferroviaire : Ensemble des regles, moyens techniques et procédures visant a prévenir les

accidents, protéger les personnes et garantir I'intégrité de I'exploitation ferroviaire.

Siireté ferroviaire : Dispositifs humains, technologiques et réglementaires destinés a prévenir les actes

malveillants (vandalisme, terrorisme, fraude, vols) et a en limiter les conséquences.

RFN / SFN (Réseau / Systéme Ferroviaire National) : Périmétre légal et technique des lignes de chemin

de fer et d'infrastructures ferroviaires appartenant a I'Etat et dont SNCF Réseau est affectataire

EF : Entreprise Ferroviaire

TER : Train Express Régional

TIR : Train Inter Régional

IDFM : Tle-de-France Mobilités, autorité organisatrice des transports de la région Tle-de-France
UM : Unité Multiple (rame double ou triple)
US : Unité Simple (rame seule)

TKM : trains par kilomeétre commerciaux

PKT : passagers par kilométre transportés
SKO : sieges par kilometre offerts

DB : Deutsche Bahn (chemins de fer allemands)
CFF : Chemins de fer fédéraux suisses

SNCEF : Société Nationale des Chemins de fer Francais
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PER POLT (partie nord)
Trame 2h applicable a partir du SA 2028
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5 rames PBY<>NV

us

NV 05h03 - 07h27 PBY
PBY 09h11-11h32 NV
NV 12h25 - 14h49 PBY
PBY 17h02 - 19h22 NV
NV 20h25 - 22h49 PBY

Um
NV 06h03 - 08h27 PBY
PBY 18h02 - 20h22 NV

us

NV 07h25 - 09h49 PBY
PBY 11h11-13h32 NV
NV 14h25 - 16h49 PBY
PBY 19h02 - 21h22 NV

us

PBY 07h11-059h32 NV
NV 10h25 - 12h49 PBY
PBY 14h11 - 16h32 NV
NV 17h25 - 19h49 PBY
PBY 21h02 - 23h22 NV

PBY 07h11 - 09h32 NV **US
PBY 09h11-11h32 NV **US
PBY 11h11 - 13h32 NV **US
PBY 14h11 - 16h32 NV **US
PBY 17h02 - 19h22 NV **US

PBY 18h02 - 20h22 NV

PBY 19h02 - 21h22 NV **US
PBY 21h02 - 23h22 NV **US

NV 05h03 - 07h27 PBY **US

NV 06h03 - 08h27 PBY

NV 07h25 - 09h49 PBY **US
NV 10h25 - 12h49 PBY **US
NV 12h25 - 14h49 PBY **US
NV 14h25 - 16h49 PBY **US
NV 17h25 - 19h49 PBY **US
NV 20h25 - 22h49 PBY **US

5 rames PAZ<=TO

un

TO 06h13 - 08h23 PAZ
PAZ 08h37 - 10h47 TO
TO 11h13 - 13h23 PAZ
PAZ 13h37 - 15h47 TO
TO 16h13 - 18h23 PAZ
PAZ 18h37 - 20h47 TO

us

TO 08h13 - 10h23 PAZ
PAZ 10h37 - 12h47 TO
TO 13h13 - 15h23 PAZ
PAZ 15h37 - 17h47 TO
TO 18h13 - 20h23 PAZ
PAZ 20h37 - 2Zh47 TO

umM

PAZ 06h37 - 0Bh4A7 TO
TO 10h13 - 12h23 PAZ
PAZ 12h37 - 14h47 TO
TO 15h13 - 17h23 PAZ
PAZ 17h37 - 15h47 TO
TO 20h13 - 22h23 PAZ

4 rames PAZ<>NY

um

NV 06h14 - 08h53 PAZ
PAZ 05h07 - 11hd6 NV
NV 12h14 - 14h53 PAZ
PAZ 15h07 - 17h46 NV
NV 18h14 - 20h33 PAZ
PAZ 21007 - 23h46 NV

us

NV 08h14 - 10h33 PAZ
PAZ 11h07 - 13hd6 NV
NV 14h14 - 18h33 PAZ
PAZ 17h07 - 15hd6 NV
NV 20h14 - 22h53 PAZ

us

PAZ 07h07 - 09h46 NV
NV 10h14 - 12h33 PAZ
PAZ 13h07 - 15h46 NV
NV 16h14 - 18h53 PAZ
PAZ 15007 - 21h46 NV

PAZ 06h37 - 08h47 TO PAZ O7h07 - 09hd6 NV **US
PAZ 08h37 - 10h47 TO PAZ 0ShO7 - 11h46 NV
PAZ 10h37 - 12h47 TO *=US PAZ 11h07 - 13h46 NV **US
PAZ 12h37 - 14h47 TO PAZ 13h07 - 15h46 NV **US
PAZ 13h37 - 15h4a7 TO PAZ 15h07 - 17h46 NV
PAZ 15h37 - 17h47 TO **US pa7 17h07 - 19h46 NV **US
F’M”:“‘ 19:‘” 10 PAZ 15h07 - 21h46 NV **US
PAZ18n37-20047TO pa7 31h07 - 23h46 NV
PAZ 20h37 - 22h47 TO *=US
TO 06h13 - 08h23 PAZ NV 06h14 - 03h53 PAZ e
TO 08h13 - 10h23 PAZ **USs NV 08h14 - 1033 PAZ **US
TO 10h13 - 12h23 PAZ NV 10h14 - 12h53 PAZ **US
TO 13h13 - 15h23 PAZ **US NV'12h14 - 14h53 PAZ

NV 14h14 - 16h53 PAZ **US

TO 15h13 - 17h23 PAZ -
T016h13-18h2apaz NV 16h14-18h53 PAZ **US

TO 18h13 - 20h23 paz *+us NV 18h14 - 20h53 PAZ
0 30h13 - 23h2 B NV 20h14 - 22h53 PAZ **US

11 rames PAZ-ORL : 6 rames cadence a I'heure + 5 rames en pointe

5 rames PAZ-TO
4 rames PAZ-NV
5 rames PBY-NV
3 rames en petit m

4 réserves : 2 a PAZ et 2 RAD a ORL

Avec un cadencement optimisé :
46 A/R par jour avec 32 rames

21 A/R PAZ<>ORL
9 A/R PAZ<>TO
8 A/R PAZ<>NV
8 A/R PBY<>NV

Au SA2025 :

29 A/R par jour avec 32 rames

15 A/R PAZ<>0ORL
4 A/R PAZ<>TO
4 A/R PAZ<>NV
6 A/R PBY<>NV

11 rames PAZ<>0RL

us
ORL 05h04 - 06h0B PAZ
PAZ 16h22 - 17h26 ORL

um
ORL 06h04 - O7h0B PAZ
PAZ 17h22 - 18h26 ORL

umM
ORL 07h04 - 08h0B PAZ
PAZ 1Bh22 - 15h26 ORL

um

ORL 05h34 - 06h38 PAZ
PAZ 06h52 - O7hS6 ORL
ORL 08h34 - 09h38 PAZ
PAZ 08h52 - 10hS6 ORL
ORL 11h34 - 12h38 PAZ
PAZ 12h52 - 13h56 ORL
ORL 14h34 - 15h38 PAZ
PAZ 15h52 - 16h56 ORL
ORL 17h34 - 18h38 PAZ
PAZ 1Bh52 - 15hS6 ORL
ORL 20h34 - 21h38 PAZ
PAZ 21h52 - 22h56 ORL

umM

ORL 06h34 - 07h38 PAZ
PAZ 07h52 - 08hS6 ORL
ORL 05h34 - 10h38 PAZ
PAZ 10h52 - 11hS6 ORL
ORL 12h34 - 13h38 PAZ
PAZ 13h52 - 14h56 ORL
ORL 15h34 - 16h38 PAZ
PAZ 16h52 - 17h56 ORL
ORL 18h34 - 18h38 PAZ
PAZ 18h52 - 20hS6 ORL
ORL 21h34 - 22h38 PAZ
PAZ 22h52 - 23h56 ORL

um

ORL 07h34 - 08h38 PAZ
PAZ 0Bh52 - 03hS6 ORL
ORL 10h34 - 11h38 PAZ
PAZ 11h52 - 12h56 ORL
ORL 13h34 - 14h38 PAZ
PAZ 14h52 - 15h56 ORL
ORL 16h34 - 17h38 PAZ
PAZ 17h52 - 18h56 ORL
ORL 18h34 - 20h38 PAZ
PAZ 20h52 - 21h56 ORL
ORL 22h34 - 23h38 PAZ
PAZ 23h52 - 00hS6 ORL

Annexe 2 : Utilisation théorique des 32 rames Omneo Premium

PAZ 06h52 - 07hS6 ORL
PAZ 07h52 - 08hS& ORL
PAZ 0Bh52 - 09hS6 ORL
PAZ 08h52 - 10h58 ORL
PAZ 10h52 - 11h5& ORL
PAZ 11h52 - 12h56 ORL
PAZ 12h52 - 13h56 ORL
PAZ 13h52 - 14h56 ORL
PAZ 14h52 - 15h58 ORL
PAZ 15h52 - 16h56 ORL
PAZ 16h22 - 17h2& ORL
PAZ 16h52 - 17h56 ORL
PAZ 17h22 - 18h26 ORL
PAZ 17h52 - 18h56 ORL
PAZ 18h22 - 15h25 ORL
PAZ 18h52 - 19h56 ORL
PAZ 19h52 - 20h56 ORL
PAZ 20h52 - 21h56 ORL
PAZ 21h52 - 22h56 ORL
PAZ 22h52 - 23h58 ORL
PAZ 23h52 - 00h5E ORL

ORL 05h04 - 06h03 PAZ
ORLO5h34 - 06h38 PAZ
ORL 06h04 - O7h08 PAZ
ORL 06h34 - 07h33 PAZ
ORL 07h04 - 08hO3 PAZ
ORL 07h34 - 0Bh38 PAZ
ORL08h34 - 09h38 PAZ
ORL 02h34 - 10h38 PAZ
ORL 10h34 - 11h38 PAZ
ORL 11h34 - 12h33 PAZ
ORL 12h34 - 13h38 PAZ
ORL 13h34 - 14h38 PAZ
ORL 14h34 - 15h38 PAZ
ORL 15h34 - 16h38 PAZ
ORL 16h34 - 17h33 PAZ
ORL 17h34 - 18h33 PAZ
ORL 12h34 - 19h38 PAZ
ORL 12h34 - 20h38 PAZ
ORL 20h34 - 21h38 PAZ
ORL 21h34 - 22h38 PAZ
ORL 22h34 - 23h33 PAZ

Source : Auteur
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