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Préambule :

Cette étude est réalisée dans le cadre du stadermation de fin d'année du Master
Transports Urbains et Régionaux de Personnes (TW@BIR3bilité par I'Université Lumiére
Lyon 2 et 'Ecole Nationale des Travaux PublicsI'@at (ENTPE). Le stage a pour objet
d'assurer I'application pratique de I'enseignerdenné a I'Ecole. Il s’est déroulé au sein du
TER Rhoéne-Alpes de la branche Proximités de la SM@Fcharge des déplacements du
guotidien, d’avril a juillet 2012, a I'Unité Opérahnelle (UO) Agence Ligne Ouest Lyonnais
de I'Etablissement Exploitation Voyageurs de Ly&&Y).

La mission qui m’a été confiée a consisté, dansstmeture de type management de projet, a
participer a la mise en ceuvre du plan de transfieR, ferroviaire et routier, sur la zone de

'Ouest Lyonnais, pour la période septembre 20)&intemps 2013, dans le cadre de la
modernisation des lignes ferroviaires de I'Ouesbrnais et de la mise en service du tram-
train.

Une fois la politique de desserte définie par b€ organisatrice du TER (le Consell
Régional Rhone-Alpes), et en lien avec les diffeyeservices du TER et les établissements
producteurs, j'ai di m’assurer que les livrablesptian transport cible et ceux des phases
transitoires étaient construits dans les délaigpbndaient aux objectifs de robustesse de
production.

Cet objectif s’est inscrit dans la période d’hongaltion du matériel roulant (a la charge du
constructeur), et donc dans un contexte de nonaissance des conditions de mise en
exploitation du tram-train Citadis Dualis U5250Gat/le 22 juin 2012 (date d’homologation

du matériel sur la ligne Lyon Saint-Paul / Sain)Bel

Cette inconnue s’ajoute aux contraintes de l'infragure relevées au-cours de la réalisation
du projet. Ces données rendent plus complexe emageoduction de la situation cible de
I'offre attendue par 'AOT, les usagers et les kaits du secteur. Elles fragilisent la qualité
de service et renforcent I'exigence de robustessare un aspect essentiel de la conception
de la production.

Cette étude s’intéresse a la problématique deda em ceuvre de 'offre de service tram-train
de I'Ouest Lyonnais. Elle s’interroge sur les erjew’elle constitue pour le TER Rhbne-
Alpes et SNCF Proximités, sur le service a conaestdies défis organisationnels a relever.

Apres une présentation en introduction des enjesxdéplacements périurbains et du concept
du tram-train, une premiére partie présente leexdatet les enjeux du projet, puis propose un
diagnostic de la mobilité de I'Ouest Lyonnais. Eileursuit avec une présentation de |'offre
cible de service tram-train et des bénéfices attentne seconde partie étudie la mise en
ceuvre de I'offre cible de service, a travers sethaues et ses réalisations et I'analyse de ses
résultats.
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Introduction : Mobilité périurbaine et modéle tram-train

;o . . e .1
Périurbanisation et étalement urbain

Les agglomérations francaises connaissent depusgeprs décennies un phénomene majeur :
La périurbanisation ou étalement urbain. Apparug léé années 50 aux Etats-Unis et au
Canada, le mouvement s’est développé en Francbordaen région parisienne dans les
années 60, puis dans les agglomérations de prowipeetir de 1970. Elle se caractérise par
une urbanisation diffuse dans une large couronteuades agglomérations (ville-centre et sa
banlieue). Ce mouvement se fait a l'initiative dBupopulation issue de la classe moyenne
citadine (cadre, professions intermédiaires, engday) qui s’installe peu a peu en périphérie
au-dela de la banlieue, dans 'espace fursihsi, la population de la couronne périurbdine
progresse plus vite que celle de la banlieue quiams le méme temps, les villes centres
perdent des habitants. Cette évolution se pourmais elle tend cependant a se ralentir
depuis les années 80, du fait d’'un certain regagpbles urbains.

« Finalement, trois tendances sont observablels slarniére décennie :

« La décroissance de la part des pbles urbains am@uédébut des années 80 se
poursuit, mais a un rythme ralenti.

- La part des couronnes périurbaines continue dagsegr, mais modérément.

« Le relatif dynamisme des espaces ruraux sous imflueirbaine laisse présumer une
extension géographique des couronnes périurbaihes.

Plusieurs facteurs expliquent ce mouvement de fix@nisation : la concentration de I'emploi

dans les péles urbains ; les colts élevés d’admuisiles logements en ville et méme en
banlieue du fait de la rareté des espaces fondisponibles ; une qualité des logements en
ville-centre et en banlieue ne correspondant plu&spiration, surtout chez les jeunes

ménages avec enfants, a un habitat moderne pltes @asoins onéreux doté d’'un jardin. Ce
souhait a un retour a une vie plus simple et plische de la nature se traduira par
'engouement a partir des années 60 pour la mambviduelle.

Mais I'étalement urbain n’est pas le seul fait talbitat pavillonnaire. Ainsi, de nouvelles
activités tertiaires, commerciales et industrielies nécessitent des surfaces importantes se
sont implantées en périphérie. Elles sont déloeadisgles centres-villes a la fois a cause du
colt de l'immobilier et du fait du rejet de cersnnuisances liées a ces activités. Olivier
Piron, urbaniste, a montré que « beaucoup des regrgigstallent dans le périurbain pour se

! Source :http://www.developpement-durable.gouv.fr/Etalemeritain-et.htm| consulté en mai 2012. ROUX
Emmanuel, VANIER Martin, 2008, « La périurbanisatigoroblématiques et perspectives », 88 p.

2 Processus de rurbanisation.

% Pour rendre compte du phénoméne d'étalement gésnagrations dans I'espace en France, I''NSEE iaid&f
l'occasion du recensement de 1999, des couronmashaénes, qui correspondent aux communes rumales
unités urbaines, dans lesquelles au moins 40 % gepulation active résidente travaille dans I¢eree I'aire
urbaine.

* Source : Institut Véolia, [en lignefttp://www.institut.veolia.org/fr/cahiers/developpent-urbain/services-
veolia/etalement-urbain/periurbanisation.gsgnsulté en mai 2012.
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rapprocher de leur travail, a savoir les nouveawesp d'activitts économiques de
périphérié ».

Le phénomene de périurbanisation a été rendu pegsan la facilitation de la mobilité des
ménages engendrée par le développement de [I'offie transports en commun
(particulierement en lle-de-France avec les ligR&R) et surtout par I'essor du vehicule
individuel et I'amélioration des infrastructuresuti@res et autoroutiéres. La généralisation de
'automobile qui fait suite a I'élévation du nivede vie dans les années 50 et 60, constitue
ainsi le facteur déterminant de I'étalement urbain.

Le marché périurbain et le concept du tram-train

Une mobilité nouvelle et des problématiques associées

Le phénoméne de périurbanisation des principalg®agrations francaises s’accompagne
d’'un nouveau mode de vie et génére une demandeobféitén nouvelle, entre la ville et sa
périphérie, devenue elle aussi pole d’activitézoae résidentielle.

Les habitants du périurbains résident a la campamis ils travaillent et consomment (des

biens, des loisirs, des services...) principalementsdl’agglomération, ce qui engendre

d'importants besoins de mobilité. La périurbanmaticomme plus généralement toute

séparation du lieu de travail et du lieu d’haltata pour conséquence, l'intensification du
phénomeéne de déplacement pendulaire et d’embageil{déplacement quotidien entre le

domicile et le lieu de travail, s'effectuant toupwaux mémes horaires). Elle est source par
ailleurs d'une importante augmentation de la comsation d'espace, d'énergie et de gaz a
effet de serre. Elle contribue ainsi a augmen&mngreinte écologique d'une ville et la

pollution globale de I'air notamment.

Les transports publics : Un enjeu de société

Les transports sont le premier poste de dépensesnéeages en lle-de-France (Grande
Couronne) et le second en France (autour de 15 20@4). L’automobile représente 83 % du
budget transport des ménages en 2004 (achatisatidihy.

Si I'habitat périurbain est moins onéreux, il indemtre contrepartie des frais de transport plus
élevés. C’est un aspect souvent négligé par lesagesnau moment de leur décision de
s’installer en périphérie. C’est d’autant plus yaur ceux ayant deux actifs (ce qui est trés
courant), car l'acquisition d’'un second véhicul¢ a®rs souvent nécessaire. Les ménages
périurbains les plus modestes sont donc partieumient sensibles a I'élévation du colt des
carburants.

Dans un contexte de renchérissement du colt degiéndossiles, de crise économique, de
vieillissement de la population et de prise de cmmce générale sur les questions
environnementales, les déplacements périurbainstingent un enjeu majeur de société pour
les habitants des aires urbaines, les collectiviEgs autorités organisatrices de transport

® Source : article Piron O., 2007, « Les déterminaisnomiques de I'étalement urbainétudes fonciéres
n°129, p 24-26.

® Sources : Arthaut Régis, 2005, «Le budget tramspdes ménages depuis 40 ans. La domination de
l'automobile s'est accrue WSEE Premiéren® 1039 [en ligne]

http://www.insee.fr/fr/ffc/docs_ffc/ip1039.pdét www.sncfproximités.sncf.frconsultés en mai 2012.
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(AOT) et les transporteurs. Face a ces enjeuxA@§ affirment une volonté politique forte
d’inciter les utilisateurs de l'automobile au reponodal, en mettant en ceuvre et en
développant, un service public de transport adaptde qualité. Ainsi, I'étalement urbain
renchérit significativement le fonctionnement deydjlomération pour la collectivité, par les
colts d'investissement et de gestion des résedlimplique.

Le tram-train, un nouveau modele face au marché porteur des déplacements urbains,

périurbains et régionaux

Liée a la croissance de l'automobile, I'urbanisatibe tres faible densité caractérisant la
couronne périurbaine est essentiellement desseavike réseau routier.

Le développement de l'offre de transports collsatiins ces secteurs est souvent difficile et
en retard sur la croissance de la demande enorelatiec I'étalement urbain. En l'absence
d'un réseau de transport public efficace desselair® meétropolitaine (des habitats diffus et

peu denses a desservir et a relier a la zone erteds dense), les périurbains continuent a
plébisciter 'usage de la voiture individuel, pa&ux qui peuvent supporter financierement le
colt de longues navettes quotidiennes.

Le périurbain constitue un fort potentiel de dépplement pour les transporteurs, avec une
augmentation du trafic attendu. Afin de se positemsur ce marché porteur de croissance,
de nombreux transporteurs investissent dans leeppmenovant du tram-train.

. . ’ ro. . 7
Le concept du tram-train face aux enjeux des déplacements périurbain

Historique

Le concept du tram-train vient de Karlsruhe en wbgne ou la premiere ligne a été
développée. Depuis sa mise en service en 1992, refleontre un trés grand succes.
Aujourd’hui, c’est dans ce pays pionnier que leggndis de tram-train restent les plus
nombreuses. Mais le modéle répondant aux besoinsodereuses agglomérations, de
nombreux projets de tram-trains sont développéEwenpe et au-dela. En France, plusieurs
lignes sont ouvertes depuis 2006 : en lle-de-Frawee la T4 Aulnay/Bondy, a Lyon avec le
Rhénexpress, et plus récemment a Mulhouse et aeblalies tram-trains de nouvelle
génération y sont mises en ceuvre (un matériel motarh a plancher bas accessible aux
personnes a mobilité reduite (PMR), ...).

Principes

Le modéle tram-train s’appuie sur l'innovation d’'umatériel de transport ferroviaire de
voyageurs, léger et polyvalent, pensé pour circaller fois sur le réseau ferré national (RFN)
et les réseaux urbains de tramway, en partageraliméicture avec du matériel lourd de type
train et des tramways. Ses fonctionnalités techlasquonjuguent les performances
d’accélération et de freinage du tramway et lasgiéedu train. Aussi, le tram-train relie
rapidement, tout en assurant une desserte fipgriarbain a I'urbain, sans rupture de charge

" Source : SNCF Proximités, « Tram-train un nouveadéle de mobilité urbaine périurbaine et régiomale
Plaquette institutionnelle, consultée en mai 2042 ligne]
http://www.sncfproximites.sncf.fr/images/stories@JRET S/materiel/Plaquette-instit2.pdf
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et rapproche ainsi les territoires et les hommasar&éliorant les déplacements, il apporte une
réelle alternative a la voiture.

Bénéfices

Electrique et économe en énergie, peu bruyant, a&rg réduit pour s’inscrire dans le
paysage périurbain comme dans la circulation ughdantram-train répond aux objectifs de
développement durable portés par les collectivitéales.

La mise en ceuvre du modele tram-train est facilgée des investissements limités. Ses
caractéristiques techniques adaptées a l'urbaibagaréduit, tonnage a l'essieu inférieur,
capacité a franchir des fortes pentes et a pratebesirages serrés...) nécessitent des travaux
d’infrastructure moins lourds et donc moins coltgue ceux nécessaires pour un mode plus
lourd comme le train. Par ailleurs, la réutilisaties infrastructures existantes est une source
d’économie significative. Enfin, les colts d’acqts du matériel sont proches de ceux de
l'urbain.

La mise en place d'une offre tram-train est l'occasde revoir les organisations et
d’effectuer un saut qualitatif dans le service remdix voyageurs. L'exploitation a travers
l'instauration d’'une fréquence cadencée, d’'une @ogs horaire élargie... et le niveau de
service a travers les questions de l'intermodatige)'accessibilité notamment aux PMR, de
'information clientéle, de la tarification, de Hillettique... sont ainsi a réinventer, pour
s’adapter aux nouveaux modes de vie et aux exigetee périurbains. C’est notamment en
agissant sur ces leviers que le projet de tram-ai I'Ouest Lyonnais vise a apporter un
meilleur service a la région Rhone-Alpes en saitfudlAOT et aux habitants du secteur,
pour un co(t maitrisé.

Le projet du tram-train de 1’Ouest Lyonnais

Comme la plupart des autres agglomérations fraggaikyon connait un mouvement
important de périurbanisation depuis plusieurs asnéa partie Ouest de I'agglomération
lyonnaise se caractérise par un relief accidendgéqualité de ses paysages campagnard et
vallonnés ainsi que sa proximité avec Lyon, en fontsecteur trés attractif aupres des
familles et des entrepreneurs. Résultat : L’'Ousgtnbais est de plus en plus urbanisé, les
déplacements vers et depuis Lyon se multiplientest bouchons se rallongent sur les
principaux axes routiers, au détriment de la géalé vie.

La présence d’infrastructures existantes, commest ¢&e cas avec les lignes ferroviaires de
'Ouest Lyonnais, apparait des lors comme un atoutaloriser. Ce réseau présente la
caractéristique d’étre indépendant du nceud fenrevigonnais. Il est constitué par deux
lignes se croisant a Tassin, reliant Lyon SainttRa®ain Bel et Lozanne a Brignais. Le
réseau s'organise autour du tronc commun entre ISaint-Paul et Tassin, et des branches
Brignais, Sain Bel et Lozanne au-dela. Bien qusil fait I'objet d’'une modernisation a partir
de 199%, le service sur ces lignes avant projet est albseléte et peu attractif. Une flotte de
matériel roulant thermique en fin de vie circule sue infrastructure peu capacitaire (voie
unique).

8 Elle a visé & améliorer I'exploitation des lignes la création d’évitements a Charpenay et Flanrien mise
en place d'une Commande Centrale Informatisée (@CTgassin et la régénération des postes d’aigeilldey
L'Arbresle et de Lozanne.
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Fort de ce constat, la région Rhone-Alpes et la BNGamment, ont initié & partir de 26p0
un concept innovant de tram-train adapté aux besdm déplacements importants des
populations périurbaines de I'Ouest Lyonnais. ihsgrit dans le cadre du projet RERLet

du contrat de projet Etat-Région 2007-2013 (CPHRYyise a aménager durablement ce
territoire en plein essor.

L’idée initiale résidée dans une interconnexioncakeréseau urbain et une liaison avec la
Part-Dieu et I'Est lyonnais jusqu’a I'aéroport SakExupéry, pour former une transversale
Est-Ouest. Cette initiative, trés séduisante supdpier, a connu depuis de nombreuses
vicissitudes. Apres le retrait de I'Etat, la régiBiméne-Alpes relance le projeh 2005. I
évolue vers une desserte du périurbain sur RFN gmssage sur réseau urbain,
l'interconnexion étant remise a plus tard. Il estdé en 2007 par la signature de la convention
de financement.

Dans ce cadre, une amélioration substantielle dpiddité des dessertes périurbaines sur les
deux lignes ferroviaires, reliant Lyon Saint-PaulSain Bel et Lozanne a Brignais, est
envisagée. L'objectif est de mettre en place saqub branche une desserte performante et
séduisante pour inciter les automobilistes au tepodal (mise en place d’'un cadencement ;
amélioration de la fréquence, de I'amplitude, daagds de parcours, de l'intermodalité, du
confort, etc.).

Cette opération, qui nécessite une adaptationrdessiructures existantes, est congue selon
un phasage en cing étapes

* Etape 1, fin 2009 « OL 2009 » : Remplacement désrails X4650 en fin de vie par
un matériel moderne neuf de type X73500 et misplace d’'un service amélioré sur
les trois branches.

* Etape 2, mi-2011 « OL 2011 » : Mise en place d’'noavelle offre de service 100 %
tram-train sur la branche Sain Bel.

* Etape 3, fin 2012 « OL 2012 » : Mise en place d’'npavelle offre de service 100 %
tram-train sur la branche Brignais.

» Etape 4, a I'horizon 2015 « OL 2015 » : Mise ercpld’'une nouvelle offre de service
100 % tram-train sur la branche Lozanne.

» Etape 5, a plus long terme, des études d’oppoéseitont menées sur la réalisation de
prolongements, en périphérie au-dela des troisiteisrde 'Ouest Lyonnais, comme a
l'intérieur de Lyon en interconnexion avec le traaywrbain.

° Le projet de modernisation des lignes ferroviailes’Ouest Lyonnais a fait I'objet d’un protocakaccord
signé en février 2000 par I'Etat, la région Rhénpes, le département du Rhéne, le Grand Lyon, [EFAL,
RFF et la SNCF.

19| e projet réseau express de I'aire métropolitdimnnaise (REAL) réunit 12 collectivités territdea et
acteurs du déplacement. Sa mission : modernisdé\atlopper les dessertes ferroviaires régionatagjiarer
I'offre de services en gare, I'acces en voitureben, en vélo, a pied et faciliter la mise en pldeeservices
multimodaux.

M Source : Grand Lyon, « extrait du registre desbdéitions du conseil de communauté, séance déwds f
2010, délibération n° 2010-1261 », [en ligne]

http://www.grandlyon.com/delibs/pdf/Conseilde Comraute/2010/02/15/DELIBERATION/2010-1261.pdf
consulté en mai 2012.
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Le projet de tram-train de I'Ouest Lyonnais, aufsode ses premiéres étapes de réalisation
s’apparente plus dans son exploitation a celui dfaim Iéger. Il se limite & une desserte du
périurbain sur RFN sans passage sur réseau utbaiefface pas a court et moyen termes, la
rupture de charge et le changement de mode néeessapassage de la zone périphérique a
la zone urbaine. Néanmoins, le projet ferroviaiee'@uest Lyonnais permettra de proposer
une alternative efficace et novatrice aux déplacesnactuels dans cette partie de laire
urbaine lyonnaise. L’aspect innovant de ce prajétigure les transports de demain.
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Partie I - Le projet périurbain de 1’'Ouest Lyonnais

Cette premiere partie s’attache a présenter leepmgriurbain de I'Ouest Lyonnais. Elle
s’organise en trois temps. Apres une définitiorcdatexte, des enjeux et de la problématique
relatifs a cette étude, je présenterai un diagnaiila mobilité sur le secteur. Cette analyse
permettra de situer le projet cible de tram-traémedoppé dans une derniere étape, a travers sa
définition, ses objectifs et ses bénéfices attendus

Chapitre 1 - Définition du contexte et des enjeux de I’étude

I.1.1 - Le contexte

Le projet s’inscrit dans un contexte globalementgao pour le développement des transports
publics, mais également plus exigeant sur la quatite colt auxquels le service est produit.

1.1.1.1 - La régionalisation

Expérimentée en 1997 dans sept régions volontaioes Rhone-Alpes, puis généralisée
depuis janvier 2002 suite & la Loi SRU(solidarité et renouvélement urbains), la
régionalisation a transféré la compétence du t@hgggional de voyageurs aux régions
(excepté en lle-de-France et en Corse, dotées gimeg spécifiques). Depuis lors, les
conseils régionaux concluent avec la SNCF une atiore d’exploitation pour une durée
minimale de 5 ans (le contrat peut prévoir un @atdes missions confiées et des pénalités

pour les défauts d’exécution).

La désignation des régions comme autorité orgaiteatdes transports régionaux de
voyageurs responsable du financement et de laitiéfirdu service de transport régional
ferroviaire a profondément transformé la stratégi€activite¢ de SNCF Proximités (branche
de la SNCF en charge des déplacements du quofitlidms régions sont devenues
responsables de l'offre de transport de leur taratet la SNCF un opérateur ferroviaire
exploitant les TER. Au travers la signature de emtions, cette derniere constitue le
partenaire « privilégié » et toujours unique jusdprs, des régions et donc de la Région
Rhone-Alpes, pour la mise en ceuvre de leur poétide transpott.

12| 0i n°1208/2000 du 13 décembre 2000 relative $ddarité et au Renouvellement Urbains, dite RS

13 « Jusqu’en 2002, SNCF jouait un role de transpodétenteur d’un monopole, autonome dans I'orgiois

de son offre. Aujourd’hui, nous avons en face desmdes clients qui demandent, qui investissentcopirélent.

Le contexte n’est plus du tout le mémeSeurce :Interview de M.Cazenave G., responsable du département
Stratégie SNCF Proximité SNCF Proximitésn® 24, 2011

14 |'opérateur ferroviaire historique conserve sonbnopdle pour I'exploitation des lignes de transport
ferroviaire régionale.
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1.1.1.2 - L’ouverture a la concurrence a court terme avant 2019

L’environnement juridique des transports régionguourrait rapidement changer a court
terme avec I'entrée en vigueur du Réglement euroaP° le 09 décembre 2009. Il définit
et encadre les modalités d’attribution des contdatdransport de voyageurs ferroviaire et
routier. Avant la fin 2019, les Etats membres diénibn Européenne doivent permettre aux
AOT, de choisir d’'attribuer le service de transpadet voyageurs ferroviaire et routier a un
opérateur ou la mise en concurrence par appelreaff

Les modalités concrétes de l'ouverture a la coecwe des TER ne sont a ce jour pas
définies (sociales, techniques et juridiques). Mdmess travaux de préparation et de
clarification ont été lancés par le précédent gmement francais, avec les acteurs du
transport régional de voyageurs, sous I'égide chateéir Grignol. Les propositions du
sénateur, précisant le périmetre de I'expérimesriate matériel roulant et les aspects sociaux
ont été remises au gouvernement le 18 mai ¥011

1.1.1.3 - Une volonté politique forte de développement durable

Avec la prise de conscience de la crise environnéstes la France s’est engagée dans le
cadre du protocole de Kyoto entré en vigueur erb280éduire ses émissions de gaz a effet
de serr®’. Dans cette méme perspective, les engagementsrehel® Environnement de
2007 puis les Lois Grenelle 1 et 2 qui les trachtiségislativement, cherchent a stimuler trés
fortement les alternatives & la route, et dondrimssports urbains, périurbains et régiorfaux
dans un souci de développement durdblees AOT visent & répondre aux objectifs de report
modal du Grenelle Environnement, en affirmant uolenté politique forte ddéveloppement

15 Réglement européen (CE) n°1370/2007 du Parlemenpéen et du Conseil du 23 octobre 2007 relaif au
services publics de transport de voyageurs par ichdenfer et par route dit reglement « OSP » (Gitians de
Service Public).

18 Source : Union Européenne, consulté en mai 20412 Jigne]
http://europa.eu/legislation_summaries/competitipatific_sectors/transport/|24488_fr.htm

" Source : ARFManifeste des régions sur le transport des voyagjeapt. 2011, « Le rapport Grignon met a
lagenda la libéralisation des transports ferraesi régionaux. L’argument principal utilisé est ejig
constituerait la meilleure solution pour améliofefficacité des transports régionaux tant du paetvue de la
qualité du service offert aux voyageurs que desscadxquels ils sont produits ».

8 Source : Lautrédou D-I., Bus & Car Transport dgageurs, juin 2011échiquier des TER« Le sénateur
propose aux AO de commencer I'expérimentation surpérimétre restreint, soit un groupe de lignes
« territorialement cohérent et économiquement démaib, soit sur un ensemble de lignes d’aménagenhen
territoire, le sénateur évoque la possibilité diaegter les gains de productivité, de diminuer ket et de
doper la qualité de service »,.

9 Source :http://www.developpement-durable.gouv.fr/Le-Proteete-Kyoto,13782.htmlconsulté le 15 mai
2012.

% Sources: ADEME, «Le secteur des transports eserfient responsable de l'accroissement de la
consommation d'énergie en France, ainsi que dessiems de polluants et de gaz a effet de serrd.a,reute
est le principal mode incriminé », [en ligne]http://www2.ademe.fr/serviet/KBaseShow?sort=-
1&cid=96&m=3&catid=12859 et Grenelle EnvironnemenRécapitulatif de la table ronde du Grenelle
Environnement23 novembre 2007 « L'objectif retenu est de réglde 20 % d'ici 2020 les émissions actuelles
de I'ensemble des transports (pour les ramener iagam de 1990) », [en lignefttp://www.legrenelle-
environnement.frconsultés le 15 mai 2012.

L e rapport Brundtland a défini en 1987 le dévekppnt durable comme « un développement qui répoxd a
besoins présents sans compromettre la capacitégéieSrations futures de répondre aux leurs », source
ADEME, [en ligne] http://www2.ademe.fr/servlet/KBaseShow?sort=-1&&88&m=3&catid=12390&p1=2
consulté le 15 mai 2012.
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d’une offre de transports collectifs (TC) altermata I'automobile. Le projet de modernisation
des lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais s’iits¢ans ce cadre.

1.1.1.4 - Le contexte économique et démographique

La hausse des prix des carburdnés la crise de 2008 sont des facteurs incitatifeeport des
ménages, vers les transports publics moins codteexvieillissement de la population
constitue un autre facteur.

1.1.1.5 - Un contexte budgétaire contraint pour I’Etat et les collectivités

Avec la régionalisation des TER, les régions ingssht massivement depuis 10 ans dans le
secteur des transports régionaux de voyageurgriétuierement dans le développement du
ferroviairé>. Aprés 30 années de «tout-TGV », il s'agit deérager des années de sous-
investissement chronique dans les transports dtidigio de la part de I'Etat, « actionnaire
unique » de I'entreprise publique SNCF, et de dgymtr une offre de service publique de
qualité, mettant un terme au « tout-automobileetteCvolonté politique des régions se traduit
par des résultats positifs : une offre supplémentde 20 % et une croissance du trafic
ferroviaire régional de 60 % en 10 ans. Par aifledes prévisions annoncent une progression
importante de I'utilisation des transports collisct’ici 203G+,

En Rhone-Alpes, I'offre TER a progressé de 55 % dtéquentation de 80 % entre 1997 et
2009.Entre 2010 et 2011, le trafic TER a encore augmeeté,3 % passant de 168 millions
de trains-kilometres a 179 millions de trains-kiktnes. La Région a investi 1,3 milliard

d’eurosentre 1994 et 201Pour renouveler le matériel TER

Selon I'hypothése d'une poursuite de la tendansero®e ces dernieres années et afin de
répondre a I'évolution de la demande, la Régiog@d# d'augmenter la capacité de son parc
de matériel de 26 % Mais, au-deladu rattrapage d'investissemeres TER et le
développement de son offreprésentent un colt d’exploitation trés lour@:9% du colt du
service est pris en charge par les rédivn408 millions d’euros de budget de fonctionnement

2 « La hausse des prix des carburants, depuis leurdes années 1990 pour le gazole et depuis let diéls
années 2000 pour 'essence, incite les ménageseapseer vers des modes de transports moins cal@aite
hausse est nettement supérieure a l'inflation @yériode 1990-2010 (+ 2,6 % par an pour le supes plomb
95 et + 3,8 % par an pour le gazole contre + 1,8'&igmentation annuelle générale des prix) ». Sourc
Coutant V. (Mars 2012), Commissariat Général audi¥ppement Durablde point sur,n® 118, [en ligne]
http://www.statistiques.developpement-durable.gilieadmin/documents/Produits _editoriaux/Publicat/

Le Point_Sur/2012konsulté le 16 mai 2012.

% « 30 KM d'euros d’investissement engagés danER far les régions (hors IDF) depuis 10 ans : Ntér
neuf (88 % de trains neufs ou rénovés hors IDER kM d'euros (depuis 1997) ; rénovation du résealkM
d'euros (depuis 2002) ; rénovation des gares &<hal500 M d'euros (depuis 2002) ; exploitatidiB8;6 KM
d'euros (depuis 2002) ». Source : ARRnifeste des régions sur le transport des voyageept. 2011

24 Source http://www.sncfproximites.sncf.ficonsulté le 16 mai 2012.

% Source : Présentation aux étudiants du master TtlRIa direction des transports de la région Rhalpes
(Février 2012), « Région Rhone-Alpes - Les transports régionauxet, GART [en ligne]
http://www.gart.org/Les-dossiers/Transport-regidhBR-et-Transilien-representent-pres-de-la-moits-d
trafics-ferroviaires-en-Franceonsulté le 16 mai 2012.

% gource : Assises du ferroviaire, Assemblée plénidu 15 décembre 2011, cloture des travaux des
commissions, Rapport des 4 commissions [en ligm&)://www.developpement-durable.gouv.fr/assises-du
ferroviaire-assembléeonsulté en mai 2012.
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en 2012 (sur un budget global TER de 539 millionsog qui représentent 22 % du budget
régional et I'essentiel du budget transport de lB@Bons euros)’.

La crise de 2008 et la situation d’endettementadérance ont fortement impacté la capacité
financiere des conseils régionaux. La réforme dakeativités locales et de la fiscalité,
supprimant la taxe professionnelle en 2009, rendantilleurs les régions dépendantes des
dotations de I'Etat, lesquelles sont gelées poufinancement du transport régional. La
limitation des ressources financieres réduit lesge® de manceuvre des régions quant au
développement du transport public sur leur temgtoainsi que leur capacité a assumer les
codts de fonctionnement et d’exploitation des r@sequi constituent une dépense récurrente
gui ne cesse d’augmenter chaque année.

Dans ce contexte de contrainte budgétaire, leomégattendent une meilleure transparence
des comptes d’exploitation des lignes régionalesc &n filigrane, une baisse de la facture
présentée par TER dans le cadre des convefitidtile pense régler d’une part, des surcodits
d’exploitation et d’autre part, les frais de sturetjugeés trop lourds de I'appareil central de la
SNCF. Clairement, les conseils régionaux demanddetr prestataire unique de transport
ferroviairela production d’'un meilleur service pour moins cher Guillaume Pepy et Jean-
Pierre Farandou promettent « des comptes de lignkesmise en place d’un tableau de bord
commun », et le président de la SNCF s’interroge I'spportunité de créer des entités
juridiques régionales pour son entrepfis¢’opérateur historique doit trouver de nouvelles
réponses face a ces évolutions qui présententnjiasxeforts pour I'avenir de TER.

1.1.1.6 - L’ambition de SNCF Proximités: faire reconnaitre son expertise auprés des
territoires

SNCF Proximités est la branche du groupe SNCF angehdes transports publics urbains,
périurbains et régionaux des voyageurs du quotiditie est devenue la principale branche
de la SNCF avec pres de 9 millions de voyageursidjans (soit 90 % des voyageurs de la
SNCF), 90 000 collaborateurs et le tiers de sofirehd’affaire. Elle contribue fortement a sa
progression avec une croissance continue ces desraanees. Il progresse sur 2011 de 7,2 %
pour 12,3 milliard d’eurd$. La branche s’organise autour de cing activiteER (Transport
Express Régional), Transilien et Intercités po®PIC, et les filiales Effia et Kéolis. En
termes d’offre, I'activité des trains régionaux {Et Transilien) représente pres de la moitié
de la branche SNCF Proximités. Son principal agsttd’étre capable de proposer des
solutions intermodales en utilisant les synergeetadranche.

" Source : région Rhone-Alpes, supplément & laelattinformation du Conseil Régional Rhone-Alpesv(fé
2012), «Budget 2012 »Pécisions, n° 43, [en ligne] http://www.rhonealpes.fr/267-financement-budget-
regional.htm http://www.rhonealpes.fr/677-actualites-transpabits, consultés le 16 mai 2012.

% « Les régions voient les colts d’exploitation aegter en moyenne de 3 % par an alors méme que leur
dotation de fonctionnement a été gelée par I'Etatelles n'ont plus de ressources fiscales popee
dynamiques leur permettant de faire face a l'audatem de I'offre & mettre en ceuvre pour répondia a
demande de mobilité ». « La SNCF doit égalementestructurer afin d’étre en capacité de répondre au
exigences de qualité et de maitrise des colts ae@uption fixées par les autorités organisatriceSource :
ARF, Manifeste des Régions sur le transport des voyageept. 2011.

2 Source : Fressoz M. (Nov. 2011), « TER : les négimettent la SNCF sous pressiofsgnsport Publi¢ n°
1118.

%0 Source : GART [en lignefittp://www.gart.org/Les-dossiers/Transport-regié®BIC F-Proximites-tire-vers-le-
haut-la-croissance-du-chiffre-d-affaires-de-la-SNCF
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SNCF Proximités souhaite passer de la conventierptbitation a un partenariat plus global
de développement du service public, en établissaatrelation durable, professionnelle et
privilégiée avec les élus, les techniciens et ledectivités. Elle vise a étre le partenaire
principal des AOT dans les régions, de sorte gsectmnseils régionaux qui achetent la
prestation et les voyageurs qui la consomment nreissent SNCF proximités dans son réle
d’expert, de conseil et de maitre d’ceuvre des mdEgle 'AOT, et reconduisent son activité.

Ainsi, la branche des déplacements du quotidiebaetivité TER, en tant que prestataire
unique de transport ferroviaire des conseils régian visent a concevoir et a proposer une
offre de meilleure qualité répondant a leur attenéd termes de régularité et de service d’'une
part, et de gain de productivité d’autre part.

C’est un défi pour SNCF Proximités. La branche gwidposer des solutions de transport
compétitives, fiables et innovantes pour répondig attentes des clients toujours plus
nombreux (ponctualité, intermodalité, informatiomyageurs, sécurité...) et des collectivités
de plus en plus exigeantes. Le projet de tram-tdgin’Ouest Lyonnais s’inscrit dans ce
contexte et cette perspective. Sa réussite coastittenjeu important pour TER Rhone-Alpes
et SNCF Proximités.

I.1.2 - Les enjeux pour la DTER RA et SNCF Proximités
1.1.2.1 - Un enjeu de crédibilité et d’'image

A un moment important pour les exécutifs régionéas élections territoriales de 2Gt4le
renouvellement de la convention TER Rhéne-Alpesmi@me année et l'ouverture a la
concurrence avant 2019), la réussite de ce progeticipe a la reconnaissance de I'expertise,
du conseil et de la qualité de maitrise d’ceuvrdrdnsporteur SNCF, afin d’étre confirme
comme le partenaire privilégié des régions (Rhotpes\et les autres).

1.1.2.2 - Des enjeux économiques

Gagner de nouveaux marchés

La mise en ceuvre de l'offre de service tram-tranl’@uest Lyonnais est une vitrine du
savoir faire de I'entreprise dans ce domaine innov8a réussite constitue une opportunité
pour la SNCF de se positionner sur les marchésanbains, porteurs de croissance.

31 Source : AFP/PASCAL GUYOTl.a date des prochaines élections régionales dégendr résultat de la
présidentielle, et de I'application ou non par inqueur de la réforme territoriale« Quand auront lieu les
prochaines élections régionales? Evidente en temtisaire, la réponse a cette question dépend fmtedu
résultat de I'élection présidentielle. Ce sera 26il&icolas Sarkozy est réélu, conformément a farnée
territoriale qu'il a voulue. Mais pas si Frangoisllende I'emporte, puisque celui-ci a annoncé quiitulerait
ladite réforme. Auquel cas le scrutin pourrait 8ixé a 2016, pour respecter la durée habituellsideans du
mandat des conseillers régionaux, élus en 201blé&me : cet allongement de deux ans pourrait sedredides
problémes juridiques. Alors, pourquoi pas 2015?U¥Neonderons le Conseil constitutionnel et chaisirone
date dont nous serons slrs qu'elle ne sera pasiréehsindique l'entourage de Hollande[en ligne]
http://www.lexpress.fr/actualite/indiscrets/regitesmdate-mystere 1070112.htrebnsulté en mai 2012.
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Etre reconduit dans 'exploitation de I'Ouest Lyonnais

Le réseau de I'Ouest Lyonnais forme un ensembléreoih et autonome du point de vue :

» de son infrastructure et de son exploitation,

* de la gestion de son matériel roulant avec la rarsservice d’un matériel dédié, le
tram-train, et de son centre de maintenance endmligne a I'Arbresle,

» de son organisation autour de 'UO Agence Lignesdugonnais.

Ces speécificités font du périmetre de I'Ouest Lyamanune zone ou I'AOT pourrait étre
amenée a mettre SNCF Proximités en concurrencd, ezl dées 2014 a l'occasion du
renouvellement de la convention, dans la cadreedexpérimentation comme le prévoit le
Reglement OSP. L’ambition de TER RA n’est pas d@éndre cette future concurrence mais
de s’y préparer en proposant un niveau de sericed(ction, service, colt) le plus
satisfaisant possible.

Déclencher la mise en ceuvre de l'étape 4 « OL 2015 »

La mise en tram-train de la branche Lozanne quiespond a I'étape 4 du projet est
initialement prévue a I'horizon 2015. Elle est taujs une ambition politique des partenaires,
toutefois, le financement de sa réalisation n'est ypalidé a ce jour. La réussite du service
tram-train sur les deux autres branches aura sarte dne influence forte sur la suite donnée
au projet.

I.1.3- La problématique de la mise en ceuvre du plan TER : Comment faire mieux pour
moins cher ?

Les nombreuses études menées dans la phase pa@lemolu projet « prédisent » une

progression significative de la fréquentation pamElioration de I'offre et de la qualité de

service. Les autorités organisatrices ont défieicada SNCF une offre de service cible tram-
train performante et compétitive, étayée par lesltats des études d’exploitation.

1.1.3.1 - Le projet cible de tram-train suscite des attentes fortes

L'offre cible tram-train est présentée avec I'engugubliqgue en 2006. La mise en place du
cadencement, I'amélioration de la fréquence, denpldude et des temps de parcours
notamment, font I'objet d’'une communication impat& de la part des élus et des médias.
Par ailleurs, les travaux en-cours depuis 5 anagiamé une visibilité supplémentaire et des
nuisances dans le service (travaux dans les garesirs abords, interceptions de lignes et
acheminement par autocars, etc.). Aussi, la qudld#re promise du tram-train suscite de

fortes attentes :

* de la part des clients et des habitants de I'Ouwgstnais sur :
o la qualité des dessertes (rapidité, amplitude ueége...),
o larégularité,
o linformation voyageurs,
o le confort.
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* du conseil régional Rhéne-Alpes avec :

0 des investissements importants a valoriser,

o des gains en compétitivité et attractivité attenghosur un bon équilibre entre
service et contribution régionale (différence ertdoéit de fonctionnement et
recettes du service),

0 un enjeu politique dans la perspective des élestiemitoriales de 202

1.1.3.2 - Des facteurs majeurs contraignent la mise en ceuvre du service cible promis

En ferroviaire, I'exploitation des mobiles est qairite par la nature de l'infrastructure. Elle
définit la vitesse de ligne et de ses tronconsype d’exploitation, etc., et donc la capacité
d’exploitation. La grille horaire est ainsi détem@eé en fonction des caractéristiques
techniques de l'infrastructure d’'une part, et dasactéristigues du matériel d’autre part, apte
a circuler sur cette infrastructure. Les résultits études d’exploitation du projet cible sont
basés sur I'hypothése :

* D’une infrastructure mise en double voie intégrsle le tronc commun entre Lyon
Saint-Paul et Tassin. Or, a travers la conventierfitancement de 2007 langant le
projet, les signataires ont décidé la conservat@nporaire d’'un troncon de voie
unigue au niveau du tunnel des Deux Amants, afavitér d'importants travaux de
génie civil d'un codt estimé entre 20 et 50 M€.

e D’un matériel congu, livré et homologué conforméman cahier des charges du
projet. Or, la SNCF ne maitrise pas les conditiditemologation et de mise en
exploitation du matériel. Elles sont a la chargecdnstructeur. Ainsi, des difficultés
de conception et d’homologation du Citadis Duahs differées d’'une année la mise
en ceuvre du projet (la mise en service de I'étapee2ue mi-2011 a été repoussée a la
mise en service de I'étape 3 a fin 2012).

Par ailleurs, les premieres études d’exploitatibntégrent pas I'ensemble des contraintes
d’infrastructure limitant les performances du migléiram-train (la réduction de la capacité
d’exploitation de la ligne, engendrée notamment leargénéralisation du KVEB. Les
opérations de modernisation de la ligne sont I'emrad’achever la remise a niveau de la
sécurité sur ce réseau de voies banalisées expaséissiue de nez a nez).

Les conséquences sont d’ores et déja lourdes :

* La non maitrise des conditions d’homologation eexgloitation du matériel
complique la mise en ceuvre du plan TER cible.

* Les limites de capacité de I'infrastructure comgnaint les objectifs de gains de temps,
de cadencement du service et de régularité quiléopius value du projet en vue
d’inciter au report modal.

* La mise en service reportée des premiers matéragis-train differe d’'une année la
mise en ceuvre du projet :
o Les formations des conducteurs.
0 Les programmes de maintenance et d’essais dadiatel

32 Conformément & I'application de la réforme teriite.
33 KVB : Contréle de vitesse par balise.
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o L'offre de service promise sur Sain Bel et les gala temps de parcours.
o0 Le matériel X73500 continue a desservir la lighalelvait étre redéploye sur
d’autres lignes de la région ou il est attendu @ouéliorer le service.

1.1.3.3 - Problématique et méthodologie de I'étude

En conséquence, la mise en ceuvre de l'offre deécgetmam-train de I'Ouest Lyonnais forme
la problématique de cette étude. Quelles solutinefire en ceuvre pour réaliser I'offre de
service demandée face aux contraintes nouvellesprdjet ? Quels enjeux et défis
organisationnels recouvre t’elle pour la DTER RABICF Proximités ?

Pour répondre a ces questions, je procéderai entdeps, en m’'appuyant sur la consultation
de références bibliographiques et en menant destients aupres des acteurs :

1-

Apres avoir situé le sujet dans son contexte géflérphénomeéne de périurbanisation, la
prise de conscience environnementale, la fortentélale développement durable des
AOT et d’incitation au report modal des automobéiss la régionalisation et I'ouverture a
la concurrence avant 2019 des TER, les contraintdgétaires des AOT et les ambitions
de SNCF Proximités), je présenterai un diagnostidadmobilité sur 'Ouest Lyonnais,
puis définirai I'offre cible de service tram-traiommandée et les bénéfices attendus.

Dans un second temps, apres la définition des tifisj@cmettre en ceuvre face aux enjeux
pour réaliser I'offre cible, j'étudierai la méthode management de projet employée avec
les différents services du TER RA et les établiss#m contributeurs. J'analyserai la
nouvelle organisation opérationnelle mise en plketcenesurerai le saut qualitatif qu’il
apporte a la clientéle et a 'AOT en termes de gaiproductivité et d’amélioration de la
qualité de service, par rapport a la situationecditendue.

J'étudierai ensuite la qualité de conception desatles du service en termes de
robustesse et de gains de compétitivité (grillesaines, roulements matériels et
conducteurs, graphiques d’occupation des voiesrajr@mmes des entrées/sorties de
I'atelier), et le systeme d’information voyageurs.

Enfin, janalyserai le retour d’expérience de l@mrere année d’exploitation du tram-
train Citadis Dualis de Nantes (projet de méme neatnené en paralléle), ainsi que les
pistes de progres et les limites de la méthoder ponclure sur le bilan de la mise en
ceuvre et les perspectives futures.
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Chapitre 2 — Le diagnostic de la mobilité sur le secteur

Cette partie présente les besoins de déplacemsenpatrilations et les enjeux spécifiques
pour chacune des branches. Elle ne cherche pafaigerBanalyse socio-économique du

projet a posteriori. Ce n’est pas 'objet de céttede.

Elle présentera toutefois les principaux résultdés études préliminaires (EP), établis
notamment sur la base des données INSEE des reuamisel1990 et 1999, actualisés des
évolutions du dernier recensement de 2009. Ce dgtigncombine deux angles d’approche :

* Une approche par couronne, permettant de distinugyérimetre des transports
urbains de I'agglomération, de la couronne extéeieu

* Une approche par axe prenant en compte l'aireldénte de chacune des branches
ferroviaires.

I.2.1- L’aire urbaine lyonnaise
1.2.1.1 - Une position remarquable en Europe

Fondée par les Romains au nord du couloir du Rhédsen confluent avec la Sabne, la ville
de Lyon et sa région occupent dans I'Europe de d¥Duune situation de carrefour
stratégique. Elles se situent au croisé des axedrdaation reliant la mer du Nord a la
Méditerranée, et I'Est Européen a I'Atlantique. t€esituation privilégiée a contribué
historiguement au développement et a la prospdeilé cite.

La ville de Lyon est le Chef lieu du départementRhone et de la région Rhone-Alpes,
seconde région en termes de population d’'une geet 6,174 M d’habitant¥ soit prés de
10 % de la population métropolitaine, et de produoiérieur brut d’autre part, avec 188
milliards d’euros en 2008 soit prés de 10 % du PIB national.

L'aire urbainé® lyonnaise avec plus de 2,1 millions d’habitant2€09 constitue la seconde
aire urbaine de France, aprés Pari€’est un territoire dynamique en termes démogcah
et économique.

1.2.1.2 - Un phénomene de périurbanisation

Le territoire de l'aire urbaine a évolué, au-codes dernieres décennies, suivant le méme
schéma de développement urbain des agglomérativogéennes sur la période.

3 Population municipale légale millésimée 2009 entedq vigueur le ler janvier 2018ource :INSEE,
Recensement de la population 2009 - Limites tefaites au ' janvier 2011[en ligne]
http://www.insee.fr/fr/ppp/bases-de-donnees/reaeest/populations-legales/france-regions.asp?ani&d=-2
consulté le 09 mai 2012.

% Source : INSEERrésentation de la région Rhone-Alijes ligne]
http://www.insee.fr/fr/regions/rhone-alpes/defaagp?page=faitsetchiffres/presentation/presentation.

% Selon la définition de I'INSEE [en lignehttp:/insee.fr/fr/methodes/default.asp?page=didins/aire-
urbaine.htm

37 Source INSEE, Recensements de la populatfen ligne]
http://www.insee.fr/fr/themes/document.asp?req_&ed id=17916
http://www.insee.fr/fr/themes/tableau.asp?req_id+6&id=NATTEF01203
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Figure 1 : L’extension de I'aire urbaine de Lyon entre 1968 et 201038 || se décompose en 3 parties :

s = 7 i % = T B

* Le noyau urbain ou ville
centre, constitué par les
communes de Lyon et
Villeurbanne, délimité en
partie par le boulevard
périphérique,

* la couronne urbaine
(banlieues) qui s’étend au-
dela sur environ 10 km,

* la couronne périurbaine
qui ne cesse de s’étendre
sur le monde rural en
dehors méme du
département du Rhéne.

L’aire urbaine s’étend bien au-dela des limitedadeommunauté urbaine du Grand Lyon en

charge de la compétence des transports collectifsins (se rapprochant grosso modo de la
zone de 1968 sur la figure 1). Son périmétre depédemce ne correspond plus aux enjeux de
mobilité liés au phénomene de périurbanisatioroing en expansion.

1.2.2 - Le territoire du projet : L’Ouest Lyonnais
1.2.2.1 - Une géographie contraignante

L’agglomération lyonnaise bénéficie d’'un paysaget@sté de part et d’autre des fleuves.
L'Ouest Lyonnais présente un relief globalementicderté. A la retombée occidentale du
Massif central, le territoire du projet est priradgment constitué de plateaux descendent vers
'Est en gradins de moins en moins élevés, jusquitauves. Ces plateaux sont bordés au
Sud-ouest par les Monts du Lyonnais, au Nord-opa&stes Monts du Beaujolais et au Nord-
est par les Monts-d'Or.

Ce relief accentué est par ailleurs decoupé pasysteme de vallons qui complique les
communications. Ce furent depuis le Moyen Age etosti depuis le 19" siécle les terres
d’élection des chateaux, puis des grandes demedwrasgeoises agrémentées de parcs
magnifiques.

Contraint par ce relief accidenté, I'urbanisati@nla ville de Lyon s’est d’abord étendue vers
I'Est, sur les grandes réserves foncieres dispesibes plaines de la rive gauche du Rhone,
avec linstallation d’habitation et d’activités imstrielles au 20" siéclé®. Cependant, le
phénomene de périurbanisation touche I'ensembl&adglomération a partir des années 60.
La qualité des paysages, largement préservé©dedt Lyonnais en font un secteur attractif.
De nombreuses propriétés sont devenues des résgddit@mbitat collectif de standing dans
les communes les plus proches de Lyon, ailleurslatessements ou des villages d’habitat

38 Source : Agence d’urbanisme pour le développemetiadglomération lyonnaise [en ligne]
http://www.urbalyon.org/Document/Aire_urbaine_2010Aire_metropolitaine_lyonnaise-3113

39 Source : Syndicat d’Etudes et de ProgrammatiofAgdglomération Lyonnaise (octobre 1988), « Lyonl®)
un projet d’agglomération pour une métropole Euempé », p15.
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individuel de qualité. L’'Ouest Lyonnais apparaijoamd’hui comme un territoire dynamique
en termes de démographie et d’économie, mais sgraygitie contraint les déplacements, et
son acces avec la hausse de la mobilité en dedgepius en plus difficile.

1.2.2.2 - Le découpage administratif

Le réseau ferroviaire de I'Ouest Lyonnais se situégralement dans le département du
Rhéne. Il dessert un bassin d’'une cinquantaineodenines organisées en 5 établissements
publics de coopération intercommunale (EPCI). Lespnportant par la taille et le nombre de
communes étant le Grand Lyon, premiere communatigine de France par sa population
(prés de 1,3 M hab en 2008) regroupant 58 comntines

Figure 2 : EPCI de I'Ouest Lyonnais Les autres EPCI traversés par les lignes
= ferroviaires du projet soft:

e Au sud, la communauté de
Communauté communes de la vallée du Garon

(5 communes, 28 400 habitants).

« A Tlest, la communauté de
communes du Pays de L’'Arbresle
(18 communes, 35 200 habitants).

e Au nord, la communauté de
communes des Monts dOr-
Azergues (5 communes, 12 300
habitants).

* Au nord-est, la communauté de
communes du Beaujolais-Val
d’Azergues (3 communes, 3 300
habitants).

Source : MVA, décembre 2003 Etude socio-économique du
périurbain de I'Ouest Lyonnais ».

1.2.3 - La population
1.2.3.1 - Un peuplement inégal

Les cartes suivantes montrent une répartition g@paulation en couronne a partir de la ville-
centre. La premiére couronne, dans un rayon deilath&tres, regroupe des communes de
5 000 a 20 000 habitants. La seconde couronneomgiecne plus directement les branches de
Lozanne et Sain Bel regroupe des communes de falilie modeste, a I'exception de
'Arbresle. La densité suit sensiblement le ménfesta.

0 paris et sa banlieue n'étant pas organisées en, ERGermes de population, il s'agit du plus intaor
établissement public de coopération intercommuffralecais. Source : Grand Lyon communauté urbaime [e
ligne] http://www.grandlyon.com/58-communes.570.0.htetl INSEE [en ligne] http://www.recensement-
2008.insee.frtonsultés en mai 2012.

“! Source : INSEE données 2008.
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Source : MVA, décembre 2003, « Etude socio-éconoenity périurbain de I'Ouest Lyonnais ».

L’analyse socio-économique réalisée lors des Etidéminaires (EP) répartit la population
de I'Ouest Lyonnais en 4ecteurs, correspondant a l'aire d’attraction dacahe des 4
branches de I'étoile ferroviaire de I'Ouest Lyorma{Cf. annexe n° 1: Secteurs d’étude ;
Aires d’attraction de chaque branche, p109). Ldetab suivant donne pour chacun des
secteurs la population en 1999, la densité de ptipul et I'évolution intercensitaire sur la
décennie.

Tableau 1 . Population par secteur

Population Densité Evolution
en 1999 en hab. /Km2 1990-1999
Secteur de Sain Bel 64 398 148 10,2 %
Secteur de Lozanne 50 304 238 14,8 %
Secteur de Brignais 82 313 529 11,5%
Secteur d’Ecully/Tassin 33920 2 063 0,3%
Zones du projet 230935 445 6,2 %
Lyon-Villeurbanne 570 202 9 085 7,2 %
Reste du Grand Lyon 491 318 1488 -2,1 %
Grand Lyon 1158170 2 397 2,9 %
Secteur de Vaugneray 36 256 185 17,0 %
Reste Ouest 114 366 193 42 %
Hors PTU 683 000 181 11,6 %
Aire Urbaine 1841 170 432 6,0 %

Réalisé par I'auteur. Source : INSEE, Recenseme®@ 491999 (MVA, décembre 2003).

La population des 4 secteurs constitue la populatible du projet. Elle représer280 000
habitants en 1999 soit 13% de la population de l'aire urbaine.
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Les 4 secteurs présentent de fortes disparitésetieur d’Ecully/Tassin a une densité proche
de celle du grand Lyon mais reste stable sur l@@e&rquand le secteur de Brignais est moins
densément peuplé mais évolue fortement. En secomg®nne, les secteurs de Sain Bel et
Lozanne, sont moins densément peuplés mais leuxsdi croissance sont plus importants
gue celui de 'agglomération. Ces évolutions tradot le phénoméne d’étalement urbain.

1.2.3.2 - Un taux de croissance élevé et un ralentissement de la deuxiéme couronne

Apres avoir cri de 0,64 % par an en moyenne er®® Bt 1999, l'aire urbaine lyonnaise
continue & connaitre une croissance démographiaueelie particulierement élevée Sur
les deux derniéres décennies, les tendances sesvapparaissent

* Lyon et Villeurbanne gagnent a nouveau des halsitdepuis 1990, mais se peuplent
plus rapidement depuis 1999.

» La proche banlieue de Lyon cesse de perdre detah&bsur la derniere décennie.

» Apres un contraste important observé entre 199®@9, avec des plus forte hausses,
la seconde couronne se peuple encore mais pluenient, tandis que la
périurbanisation s’étend sur des espaces ruraytudesn plus éloignés (notamment a
'Ouest des Monts du Lyonnais, le long de la valtke I'’Azergues et dans le
Beaujolais).

1.2.4 - L’emploi
1.2.4.1 - Une répartition de I’'emploi plus concentrée que la population

Les cartes suivantes montrent une forte concentrate I'emploi sur Lyon et la premiére
couronne. L'Ouest Lyonnais regroupe de nombreuxl@spnais de facon peu dense. Le
Technopdble Nord-ouest, sur les communes d’Ecullpar@agne, Limonest, Dardilly,

Charbonniere, la Tour de Salvagny, Marcy et Tassgmoupées en association (TECHLID),
forme le principal pole d’activité de I'Ouest. #groupe 32 000 emplois en RGP Insee 1999
Au sud, le secteur de Chaponost, Brignais et Sagmtis-Laval constitue une zone d’activité
en expansion. Les bords du Rhoéne a la Mulatierdlinr@uwet Pierre-Bénite ont connu une
industrialisation lourde (construction mécaniquegtrgchimie...) dans des secteurs
géographiques bien spécifiques.

2.+ 0,8 % entre 1999 et 2005. Ce taux est inféri@ugecroissance régionale mais plus rapide que dalpays
et des grandes aires urbaines de Paris, Marseillidles(+ 0,9 % par an sur la période 1999-200Gmla région
Rhbéne-Alpes contre + 0,7 % pour la Fran&gurces : INSEERP 1999 et 2009, estimations de population 2010
et 2011[en ligne]http://www.insee.fr/fr/themes/tableau.asp?reg_idre8&id=poptc0210]et Présentation de la
région Rhone-Alpes [en ligne]
http://www.insee.fr/fr/regions/rhone-alpes/defaadp?page=faitsetchiffres/presentation/presentation.
et I'agence d’urbanisme pour le développementatglomération lyonnaise (aolt 200Ajre urbaine de Lyon
densification au centre et attractivité a la pghérie, La lettre n° 79 J[en ligne]
http://www.insee.fr/fr/insee_regions/rhone-
alpes/themes/syntheses/lettre_analyses/02079/080F&tion_aire_urbaine_lyon.pdfonsultés en mai 2012.
“3 Source : INSEE — Population — Rhén&ne périurbanisation de plus en plus lointaingn ligne]
http://www.insee.fr/fr/themes/document.asp?req_&e8 id=14296
“ RGP : Recensement Général de la Population. Soufeehlid en chiffres édition 2007, [en ligne]
http://www.techlid-lyon.com/info/TECHLID EN CHIFFRBtal OK.pdf consulté en juin 2012.
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Les 4 secteurs du projet regroup88t000 emploien 1999 soit 11 % des emplois de l'aire

urbaine.

Figure 5 : Nombre d’emplois en 1999

Figure 6 : Densité d’emplois en 1999

e
it Do

"L_é\an e

S e Y N e \
(8 in-Bel in-Bel Sy L
charn, - S i) _.‘-:u
2 1] - A TASSIN
AL/ GNERAY. 2 2 T
) CHAPONOST I
% & ) )
. - g Saint-CenlBlm, . 5
Momiire demplols b Ernplgis) km2 o L By G i1 £l
B P e s ooo B P ds 10000 ; oW S R !
B 2500-5000 H 1 oo0-10 0o e . T ¥
B 1000-250 i % 200- 1 000 ‘ 5 5;' ] S
[[ swe-10m . 2 50— 200 . ) R
o on- 50 O [ Br N« "..:-,' =1
kl S Lhaw I

Source : MVA, décembre 2003, « Etude socio-éconoenity périurbain de I'Ouest Lyonnais ».

1.2.4.2 - Une évolution dynamique de I'emploi en deuxiéme couronne

Les évolutions sont contrastées et vont dans le deme déconcentration des emplois au
profit de la deuxieme couronne. L’'emploi progredses% sur les 4 secteurs du projet au-
cours de la décennie 90, mais évolue moins vitdajpepulation + 6,2 %.

Tableau 2 : Emplois par secteur

Emplois Densité Evolution

en 1999 en emplois. /Km2 1990-1999
Secteur de Sain Bel 26 500 61 18,7 %
Secteur de Lozanne 23162 110 19,1 %
Secteur de Brignais 27 620 177 19,3 %
Secteur d’Ecully/Tassin 14 969 911 9,9 %
Zones du projet 92 251 202 5,0 %
Lyon-Villeurbanne 303 484 4 836 -3,5%
Reste du Grand Lyon 208 642 632 3.2%
Grand Lyon 556 954 1153 0,4 %
Secteur de Vaugneray 9779 50 15,7 %
Reste Ouest 47 962 81 41 %
Hors PTU 259 139 69 17,2 %
Aire Urbaine 816 093 191 5,2 %

Réalisé par I'auteur. Source : INSEE, Recensemert 899999 (MVA, décembre 2003).
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Il est intéressant de comparer les évolutions ¢g@paulation et de 'emploi a travers les cartes
suivantes : fort est de constater que les dévetoppts démographiques et économiques ne
coincident pas tout & fait, ce qui peut étre urietgcde mobilité”.

Figure 7 : Evolution de la population Figure 8 : Evolution des emplois
entre 1990 et 1999 entre 1990 et 1999

; B Cun: plucda 5%

5 g:"i:h‘;;";ssg : > A - Lo O Cen: deiiaish

B n: E:' Hu ' i O Cdn: dad L1090
an: du b b10% o ! [ Coin: dala5%

E :;;tdi-:o;usl:w [ Pate champloiz

Source : MVA, décembre 2003, « Etude socio-éconoenidy périurbain de I'Ouest Lyonnais ».
I.2.5- La demande de transport

1.2.5.1 - Les poles générateurs

Les lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais traeetsglobalement des zones dynamiques.
L'urbanisation des coteaux Ouest s'est accompagiiéestallation d’équipements, de
laboratoires de recherche, de siéges de sociétds etntres commerciaux. Les principaux
poles du secteur sont :

* Enseignement supérieur et recherche : La zoned#éttide recherche de la chambre
de commerce a Ecully (Campus : Ecole de Managemerntyon, Ecole Centrale,
CESI, etc.) ; L’'Ecole Nationale Vétérinaire et iitut Meyrieux a Marcy-I'Etoile ;
soit 5 500 étudiant&

* Enseignement secondaire : Le lycée Blaise Pas@i4¥léves) a charbonnieres situé
a proximité de la gare du Méridien, et Francois k&b a Dardilly (608 éléves) a
proximité de la gare de Dardilly-le-jubin.

e Hopitaux : Le centre hospitalier Lyon-Sud a PieBésite (prés de 1 000 lits).

« Commerce : Les centres commerciaux d’Ecully GraneégDet de Saint-Genis 2 aux
Basses-Barolles.

4> A considérer avec précaution : les emplois obétsseles tendances de moins long terme que la gtigul
46 Source : TECHLID [en lignéhttp://www.techlid-lyon.com/connaitre/default.asp

Page | 31



» Loisir / Tourisme : Le casino le Lyon Vert & la Tale Salvagny ; le parc de Lacroix-
Laval a Marcy et le camping international a Daydill

1.2.5.2 - Le taux de motorisation :

Figure 9 : Taux de motorisation en 1999

Le taux de motorisation progresse
au fur et a mesure que l'on
s’éloigne de I'agglomération ou il
s'éleve a 1,15 véhicule par
ménages.

Dans I'Ouest Lyonnais, en dehors
du périméetre des transports
urbains (PTU), ce taux dépasse
généralement 1,5 véhicule par
ménages.

Wiahloules par mdnage

B Fiuzdei s
B 15 -1
MW 2515

B 1 -1
[0 fein: de1

Source : MVA, décembre 2003,
« Etude socio-économique du périurbain de I'Ougsinbais ».

1.2.5.3 - La mobilité

L’étude du cabinet MVA de décembre 200%stime le nombre de voyages réalisés sur
I'Ouest Lyonnais vers Lyon/Villeurbanne a 210 0G0 ur de semaine (sur un périmetre de
50 communes). Prés de 94 % sont réalisés en véhioubtorisés particuliers (automobile et
deux-roues), le reste en transport collectifs. Epartition modale varie en fonction de
I'éloignement de I'agglomération, de la congestioutiére et des services de transport public
disponibles a proximité (la part modale du buséséla 15 % dans le PTU : secteur
d’Ecully/Tassin). Le tableau suivant présente lparétion modale par branches des flux
journaliers de voyages estimés en 2003.

4" MVA, décembre 2003¢ Etude du périurbain de I'Ouest Lyonnais. Cadrag®séconomique », réalisée pour
le compte de RFF.
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Tableau 3 : Répartition modale par branches, des flux journaliers de voyages en 2003 vers
Lyon/Villeurbanne

Parts modales du TER vers Flux journaliers de voyages

Lyon/Villeurbanne (tous modes)
Secteur de Sain Bel 12 % 28 000
Secteur de Lozanne 5% 35 000
Secteur de Brignais moins de 1 % 37 500
Secteur d’Ecully/Tassin moins de 1 % 80 000
Reste Ouest moins de 1 % 29 500
Zones du projet 3% 210 000

Réalisé par I'auteur. Source : MVA, décembre 200Btude du périurbain de I'Ouest Lyonnais. Cadragmsoc
économique ».

Le TER ne représente que 3 % des voyages du severi6500 voyages. Les voyageurs sont
pour I'essentiel des captifs. Les motifs de déplamats se répartissent entre domicile-études
(67 %), domicile-travail (28 %) et autres (5 %)% du trafic est effectué en heures de pointe
(7h-9h et 16h30-19h). Il se concentre pour 70 %aweule branche de I'Arbresle/Sain Bel.
Les deux autres branches de Lozanne (20 %) et &sigfl0 %) connaissent un trafic
anecdotique.

1.2.6 - L’offre de transport

L’agglomération dispose d’'une bonne desserte nauid ferroviaire au niveau national et
international, du fait de sa position stratégigmeFeance et en Europe. Au niveau local,
I'offre routiére et de transports collectifs estglalité. En revanche, la géographie de I'Ouest
Lyonnais présente de nombreux obstacles naturglsiéplacements, et la desserte de cette
partie de I'agglomération est de moins bon niv&aur.ailleurs, les transports publiques (TER,
bus urbains et cars départementaux) se concurreacel® nombreux points du secteur.

1.2.6.1 - Des axes routiers congestionnés aux heures de pointe

Les principaux axes routiers desservant le sectemvergent vers l'agglomération en
guelques points d’entrée dans Lyon, constituarardute goulets d’étranglement.

Figure 10 : Les principaux axes routiers et ferroviaires

Source :
SNCF,
Direction
Régionale
Rhéne-Alpes,
Présentation du
19 mai 2009 :
« Réunion de
lancement
des services
de I'Ouest
Lyonnais ».
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Les principaux points de congestion liés a la cotration des trafics sont :

» Latraversée de Tassin avec la convergence des24puis N7 vers la D489.
* Le tunnel de Fourviéere de I'A6.

» Le quartier de Lyon-Vaise, en aval de Tassin diAl a la convergence de la N6, D73 et
D433.

e Latraversée d’'Oullins et du pont de la Mulatiere
e Laconvergence de I'A47 et de I'A7, et la traverdéepont A7 de pierre Bénite.

1.2.6.2 - Un secteur en grande partie hors périmétre des transports collectifs urbains et
subissant la congestion routiére

Le Grand Lyon (communauté urbaine de Lyon) délédapuis sa création en 1969 la
compétence « transports collectifs urbains » auFSAMI*®, autorité organisatrice de transport
(AOT) de Lyon et son agglomération. Ce dernier déréeuxieme réseau de transport en
commun de France. Il transporte 1,2 million de \g®gas quotidiennement sous la marque
TCL®. Le périmétre des transports urbains (PTU) du SATRorrespond & minima & celui
de la communauté urbaine. Mais suite a des acpamidgjues, d'autres communes font partie
du PTU. Leur total s'éléve a 65.

La desserte de I'Ouest de I'agglomération est assessentiellement par un réseau maillé de
lignes de bus. Elles concurrencent de fait leselgferroviaires sur la zone urbaine mais
également sur les zones périurbaines ou elles rierdde’étendre. Le SYTRAL exprime en
effet, une volonté d’extension du PTU hors du Grapon®’. A I'Ouest, deux communautés
de communes sont en négociation avec le SYTRAL« t@mmunauté de communes des
Vallons du Lyonnais » (Vaugneray et Brindas somtres et déja respectivement desservies
par les lignes TCL C24 et 73) et celle de la «&&@ltlu Garon » sur la branche Brigiais
Cependant, malgré I'importance de I'offre, la giéakilu service de bus est limitée par les
difficultés de circulation du réseau routier.

1.2.6.3 - Des autocars départementaux bon marchés doublant en partie les lignes
ferroviaires>

Depuis 1983, le Département est 'autorité orgdnades transports routiers interurbains de
voyageurs mais aussi des services scolaiéedisés principalement a I'extérieur des PTU (a
I'exception des liaisons d’intérét régional ou oatl)3. Le Conseil Général du Rhéne confie

“8 Source: Syndicat mixte des transports pour le nehét I'agglomération lyonnaise, [en ligne]
http://www.sytral.fr

“9TCL : Transports en commun lyonnais.

0 « Le président du SYTRAL, Bernard Rivalta, a comé en septembre 2008 le souhait d'élargir le géran
de compétence du SYTRAL. Le secteur serait étenduerritoires limitrophes de la plaine de I'Airy dlord
Iseére et de la Loire avec la prolongation des BghE€L hors du Grand Lyon et la participation fingne des
nouveaux territoires. », Source : F.Q0Qminutes,«le SYTRAL confirme sa future extensionen ligne]
http://www.20minutes.fr/lyon/256714-Lyon-Le-Sytrebnfirme-sa-future-extension.phgonsulté en mai 2012.
*! Dans le plan de mandat du Grand Lyon de 2002.c8auVikipédia [en ligne]
http://fr.wikipedia.org/wiki/Syndicat mixte_des trsports _pour_le_Rhbéne_ et l'agglomération_lyonnaise
2 Source : Département du Rhéne [en ligne]

http://www.rhone.frlamenagement_du_territoire/isfractures deplacements/transports/

3 Source : GART [en ligndittp://www.gart.org/Pratique-et-utile/Deplacemeqts-fait-quoi2
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I'exécution de ces services a Cartrans, une aseoti®i 1901 créée en 1993, qui regroupe
les entreprises de transport routier de voyageurs.

10 lignes régulieres d’autocars départementaugreles communes de I'Ouest au centre de
'agglomération. Ces lignes longent en partie igsds ferroviaires, en desservant les centres
urbains souvent situés sur les hauteurs, la ogde=s installées dans les vallons sont souvent
éloignées. La ligne T66 en particulier double ¢aé TER de Gorge-de-Loup a Sain Bel. Elle
propose 8 allers-retours en semaine en périodaisegour un trajet d'une durée de 30 a 45
minutes suivant I'heure de la journée. En 2008iéeartement a instauré un tarif unique de 2€
dans les cars interurbains du Ri8mmur un motif d’équité sociale.

1.2.6.4 - Une concurrence entre transports publics

Les périmetres de compétences des différentes A®Tomrespondent plus aux enjeux de
mobilité de I'aire urbaine, toujours en expansiog.sont :

* Le Grand Lyon a travers le SYTRAL, pour les lignesbus et de métro TCL sur le
PTU et au-dela suivants les accords politiques.

* le département du Rhéne, avec les autocars départaux pour les liaisons intercités
non urbaines ;

* larégion Rhéne-Alpes pour le TER.

Les offres qu’elles mettent en ceuvre ne sont pagioanées. Elles sont souvent concurrentes
et donc peu efficaces a former une offre altereatigrformante incitant au report modal les
automobilistes. Elles se divisent la faible partdale du transport public entre I'Ouest
Lyonnais et Lyon/Villeurbanne, de 6 %.

1.2.6.5 - Une intermodalité a optimiser

Avant projet, les nombreuses lignes de bus TCLeetars départementaux desservant le
secteur du Nord-ouest sont déja en rabattementesmétro D, aux pbles intermodaux des

gares de Lyon-Vaise et de Lyon Gorge-de-Loup. L'aretral des lignes ferroviaires de

I'Ouest est interconnecté avec le métro D au cedttehange de Gorge-de-Loup, et a la
ligne 1 de trolley a Lyon Saint-Paul (future ligé8). Ce sont déja parmi les premiers axes de
TCU de 'agglomération en termes de fréquentation.

Les études préliminaires du cabinet MVA pointeng dlamélioration de I'accessibilité des
territoires situés a I'Ouest avec le centre paass goute par une optimisation des modes, en
les organisant et en les rabattant sur un réseawids ferrées modernisé et structurant,
autour de nouveausentres d’échanges a I'Ouest équipés de parcsretaile consignes a
vélos.

La mise en service des 2013 du pdle d’échangesadgate d’Oullins va notamment
aujourd’hui dans ce sens. Les lignes TCL et dépeteales du Sud-ouest y seront rabattues

> Billet trajet simple valable 1 heure & tarif urégsur le département du Rhéne : plein tarif & 2Ewéduit &
1,5 euro pour les scolaires et les étudiants. ®o@onseil Général du Rhdéne [en ligmefp://www.rhone.fr/
consulté en mai 2012.
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sur le métro B. Des parcs-relais gratuits pouuksgers des TCL inciteront les usagers de la
route au report modal.

1.2.6.6 - Une offre ferroviaire devenue obsoléte a valoriser

Les lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais reliéatzone dense de I'agglomération a des
zones périurbaines vallonnées et préservées. kaudessert ainsi un territoire attractif. Le
dynamisme du secteur sur le plan sociodémographignieaine une croissance des
déplacements. Mais son accés avec Lyon est diffp@k la route aux heures de pointe. Ainsi,
le réseau de I'Ouest Lyonnais possede un impopaténtiel commercial pour les TC.
Pourtant, le TER ne capte en 2003 qu’une faiblégdu marché (3 %).

Les faiblesses du produit sont alors connues :

* Une urbanisation des hauteurs qui ne suit pagde thistorique des lignes : Les voies
suivent principalement les vallées (vallée de lavBnne a I'Ouest, de I'’Azergues au
Nord, vallon de I'Yzeron au Sud). Entre Tassin gom, le tronc commun de la ligne
emprunte une série de tunnels en dessous de laecdl Fourviere pour déboucher
dans le centre historique en gare de Lyon Saink-Rau les bords de la Sabne. Ce
tracé da a la géographie vallonnée de I'Ouest @jpeomme une contrainte : il réduit
la zone d’attraction des gares, d’autant que I'nidstion est davantage concentrée sur
les hauteurs.

* Un matériel obsolete (autorail thermique des ant@és).
* Une infrastructure a voie unique peu capacitaitdinopite la fréequence.

* Une fréquence inégale selon les branches (en hdarpsinte : 20 mn sur I'Arbresle,
30 mn sur Lozanne. L'essentiel de la desserte Healache Brignais est assurée par la
route).

* Des temps de parcours peu compétitifs, en pamicslir la branche de Brignais, a
cause d’un rebroussement en gare de Tassin.

Le réseau possede cependant des atouts a valoriser

* Une infrastructure indépendante du reste du RFN.
* Une desserte du cceur de la ville-centre avec ldmtyon Saint-Paul.

* Une interconnexion avec la ligne D du métro, ettlialle ligne C3 du trolley (axes
majeurs parmi les plus fréquentés du réseau urbain)

* Un potentiel commercial notable (un trafic estim&7a000 voyages par jour a la mise
en service de l'offre tram-train sur les 3 branghes

Des possibilités de prolongements dans le fututesu8 branches vers le périurbain, et
d’interconnexion a Lyon Saint-Paul avec le réseaurdnsport en commun urbain,
vers Part-Dieu et I'aéroport Saint-Exupéry (progkt transversale Est-Ouest en
interconnexion avec la ligne T3).

Page | 36



Conclusion

Le diagnostic de I'Ouest Lyonnais d’avant projehcat a une évolution démographique et
économique dynamique du secteur, génératrice deilitholes caractéristiques et les
evolutions indiquées sont toutefois trés différerggivant les 4 branches :

e Le tronc commun entre Tassin et Lyon Saint-Paul @sé zone dense de
I'agglomération mais un territoire relativement bdéa en termes de population et
d’emploi. Il ne devrait connaitre que peu d’évalati I'offre ferroviaire est peu
attractive dans ce secteur urbain, face a la coexce des bus et du métro.

e La branche Brignais poursuit un développement dégncé ; La faible qualité de
I'offre TER, concurrencée par les bus urbains etclrs départementaux, capte moins
de 1 % des voyages avec la ville-centre, d’'une 2ofoet potentiel commercial.

* Les branches Lozanne et I'Arbresle/Sain Bel seesitisur des territoires faiblement
peuplés mais en plein essor. Elles réalisent Iresdedu trafic du réseau et présentent
des possibilités de développement commercial inaptes.

L’essentiel des déplacements du secteur sont effecen mode motorisé. Cependant,
contraint par la géographie, la circulation rowieépuffre de congestion en heures de pointe.
Les études d’avant projet soulignent que la partlateo du TER pourrait progresser sur
'automobile, en optimisant l'utilisation des tragosts publics sur le secteur (limiter la
concurrence en rabattant les lignes de bus etrdeutaur de pdles d’échanges multimodaux)
et en améliorant le service ferroviaire sur lesidig de I'Ouest Lyonnais. Cela permettrait
d’accélérer et de structurer le développement de partie du territoire, en répondant aux
objectifs de développement durable, tout en orgawis périurbanisation par une incitation a
une densification des zones proches des gares.
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Chapitre 3 - Définition et bénéfices attendus du projet de tram-train de
I’Ouest Lyonnais

Le diagnostic des enjeux de déplacements sur IOlgsnnais a conduit les autorités

organisatrices de transport a penser un projetedsedte public du périurbain répondant aux
objectifs de développement durable. Les atoutsédeau ferroviaire existant desservant le
secteur, ont constitué une opportunité a saisifRégion Rhéne-Alpes a ainsi initié le projet

de modernisation des lignes ferroviaires de I'Olgsinnais a travers la mise en place d’'une
offre de service tram-train innovante, performaeteattractive, en vue d’inciter au report

modal les usagers de I'automobile.

Figure 11 : Projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
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Source : SNCF RA (juin 2006),
« La modernisation des lignes de I'Ouest Lyonnal®»Flash n°37

== Lignes de I'Ouest Lyonnais
— Autres lignes ferroviaires

I.3.1- Obijectifs et enjeux

Le projet de modernisation des lignes de I'Ouesirinais vise® :

» a offrir un acces direct et rapide au cceur de l@ygration,

» a offrir une réponse adaptée aux besoins de dedeedle en termes de fréquence et
d’amplitude notamment,

» a deévelopper I'intermodalité en organisant un rinaent de certains flux routiers sur
le réseau ferroviaire

* a décongestionner les principales voiries du seaauincitant au report modal, a
travers la mise en place d’'une offre de transpeprdximité attractive.

% Source : SNCF, Direction Régionale Rhone-Alpeésentation du 18 juin 2007 : « Réunion de lancement
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
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I.3.2 - Les principaux acteurs

Le projet comprend de nombreux partenaires

 La région Rhéne-Alpes (AOT) : En tant qu’autorité organisatrice du transport
régional, et promoteur du projet, elle fixe lesealifs de service et intervient sur la
conduite globale du projet. Elle est le principahhceur des volets matériel roulant et
infrastructures.

» Reéseau Ferré de France (infrastructures) En tant que propriétaire et gestionnaire
de l'infrastructure (Gl), RFF assure la maitriseudrage des études et des opérations
concernant la modernisation de l'infrastructuredeiaire, et la remise a niveau des
guais des gares et haltes ferroviaires.

* SNCEF (transporteur) : En tant qu’entreprise ferroviaire (EF), la SNCF lexp les
lignes de I'Ouest Lyonnais, étudie et prépare Isengin service du projet. Elle assure a
ce titre la maitrise d’ouvrage :

0 sur son périmétre des gares (définition et dimem&ment des équipements
voyageurs en gare),

o0 pour la définition et I'acquisition du matériel tnetrain,

0 pour réalisation du centre de maintenance.

* L’Etat (CPER 2007-2013) :L’Etat soutient et encourage financierement legeso
de transport répondant aux objectifs de développehgable.

* Le Conseil Général du Rhéne.
e Le Grand Lyon.

* Les autres communautés de communes ou commurdks périmetre.

Les communes et leurs groupements sont associésidude I'opération, notamment
pour ce qui releve des aménagements autour des garde la valorisation de cette
desserte ferroviaire sur leur territoire (voiriesaodés, jalonnements, parcs de
stationnement, batiments des gares et leurs abstd},

I.3.3 - Les étapes clés

Axé sur le développement des transports collefdii®viaires, le projet de modernisation du
réseau périurbain de I'Ouest Lyonnais a fait I'dlfein protocole d’accord signé en 2600

Le projet est alors inscrit au 2 contrat de plan Etat/Région. Mais I'Etat s'étaésehgagé,

la Région reprend seule le projet en 2005. La plageationnelle est lancée en mars 2007
par la signature de la convention de financerfieSeules, les trois premiéres étapes sont
financées.

Les études de marché, d’exploitation, etc. et dmmihg du projet présentés lors de I'enquéte
publiqgue en 2006 ont été menés entre 2000 et 2045 la phase des études préliminaires
(EP) et d’avant projet (AVP). La réalisation déad#n 2007 differe du projet des EP et AVP
sur deux points principaux :

% Source : SNCF Direction Régionale Rhone-Alpes (2@09) « Fiche d’identité du projet », Plaquette
institutionnelle, [en lignejvww.projet-ferroviaire-ouest-lyonnais, ftonsulté en juin 2012.

°" Les principaux partenaires sont : I'Etat, la régRhdne-Alpes, le département du Rhone, le Gramh ke
SYTRAL, Réseau Ferré de France et la SNCF.

8 Le SYTRAL n’est plus partenaire du projet.
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» Le tronc commun ne sera pas mis en double voigrale (un trongon de voie unique
est conservé au niveau du tunnel des Deux Amants).

- Les mises en service en tram-train des branches Bel et Brignais, prévues
respectivement fin 2009 et fin 2010, sont décatfeeseux années, du fait des délais
de conception du matériel tram-train Citadis Dudl&stom.

Figure 12 : Le planning prévu en 2007

Etudes Préliminaires Etudes
et ’Avant Projet PROjet et Travaux Travaux
REAlisation
Février 2000 Juin 2006 Mars 2007 Décembre Fin 2010 Fin 2012 Courant
2009 2015

Protocole Enquéte Conventio Mise en Mise en Mise en Mise en
d’'accord publique n de service des service service service
financeme X73500 Sain Bel Brignais Lozanne

Réalisé par I'auteurSource des données : SNCF, Centre d’Ingénierie Sugesbre 2009), « Projet périurbain de I'Ouest
Lyonnais, volet infrastructure, Phase OL 2012, gwgwojet ».

Les partenaires ont orienté la réalisation des agements des infrastructures de maniére
progressive suivant 3 étapes fonctionnéfles

Etape 1, fin 2009 « OL 2009 » :

Les travaux visent a la mise en circulation a fd02 d’'un matériel TER de derniere
génération (X73500) sur toutes les branches etradlioration du service en gare. L'objectif
de desserte est :

« d’établir la grille au ¥ h en heures de pointelauttesserte de I'Arbresle et a la demi-
heure en heures creuses.

* de mettre en place une navette entre Tassin endsgelon une fréquence de 30 mm
en heures de pointe et a I’heure en heures creuses.

» de conserver la grille actuelle sur la branche bhoea

Etape 2, mi 2011 « OL 2011 » :

Elle concerne les travaux nécessaires a la misg@nation du matériel tram-train au % h en
heures de pointe entre Lyon Saint-Paul et Sain 8ehi-2011. A cette échéance les
circulations commerciales entre Tassin et Sain it exclusivement assurées par du
matériel tram-train.

Etape 3, fin 2012 « OL 2012 » :

Elle concerne les travaux nécessaires a la misgreumation du matériel tram-train a la 2 h
en heures de pointe entre Lyon Saint-Paul et Biggadin 2012. A cette échéance, seule la
branche Lozanne sera desservie avec du matériel TER

%9 Source : SNCF, Direction Régionale Rhéne-Alpessé&rtation du 18 juin 2007 : « Réunion de lancerdant
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
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Des études préliminaires ont été menées pour tiffeétape prévue a I'horizon 2015 « OL
2015 » : Mise en place d’'une nouvelle offre de isend00 % tram-train sur la branche
Lozanne. Mais elle n’est pas financée a ce jour.

A plus long terme, des études d'opportunité serorenées sur la réalisation des
prolongements du réseau :

» vers la périphérie au-dela des terminus actuelstiagés du projet sont :
o Brignais / Grigny / Givors
0 Lozanne /le Bois-d’Oingt
0 Sain Bel / Sainte Foy-I'Argentiere

» Alintérieur de Lyon en interconnexion avec lentngay urbain vers la Part-Dieu.
Le détail des programmes des trois étapes estrjiéése annexe n° 4, p 117.
1.3.4 - Le financement

Les partenaires financent 294 millions d’euros plesrtrois premiéres étapes du projet. Le
Conseil Régional assure 70 % du financement. lgesds ci-apres présentent les répartitions.

Figure 13 : Répartition du co0t du projet Figure 14 : Répartition du financement du projet

Cout Financement

7%
Réseau Ferré de France

143M€ . 29ME

Les infrastructures // Les gares 70%
Région Rhéne-Alpes
4_20 Me
—

L'atelier
de maintenance

Autres collectivités
102 M€ 5,5%
Le matériel tram-train Etat

En euros 2007. Source : SNCF Direction Régionale Bi#pes (mai 2009) « Fiche d’identité du projet »,
Plaquette institutionnelle, [en ligne] www.projetrfoviaire-ouest-lyonnais.fr, consulté en juin 2012

1.3.5 - Le projet d’offre de service tram-train

Les partenaires du projet ont arrété le choix teghendu tram-train pour la modernisation des
lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais. Cette folune se limite pas a un matériel ; c’est un
systeme d’offre de services qui comprend 4 volets :

e un volet Infrastructure,

* un volet Gares,

* un volet Matériel roulant,

« un volet Offre de services.
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1.3.5.1 - L’infrastructure

Pour rendre les lignes plus performantes et leptada la circulation du nouveau matériel
tram-train, d’importants travaux de modernisation @émarré en 2008. lls sont planifiés sur
5 ans sous maitrise d'ouvrage de RFF, les lignparggnant au RFN. Les chantiers ont été
réalisés sans encombre majeur et dans les temspgntlipar contre nécessité l'interruption
réguliere de la circulation des trains sur cetteglee période. Afin de limiter la géne
occasionnée aux voyageurs, les interceptions soogragmmeées pendant les vacances
scolaires, la nuit, aux heures creuses ou les wadk: La région Rhone-Alpes et la SNCF ont
mis en place un service de substitution par capmend le relai des trains durant ces périodes
de fermeture de ligne.

Un diagramme des travaux de modification d’infrastures des lignes de I'Ouest Lyonnais a
réaliser pour fin 2012, suivant le protocole d’acdcde 2007 est présenté en annexe n° 2, p
111. Une synthéese des opérations de modernisg¢®imfrastructures des lignes ferroviaires
de I'Ouest Lyonnais est présentée a I'annexe p°13,3.

L’historique de l'infrastructure ferroviaire des deux lignes®

La voie de chemin de fer reliant Lyon Saint-Palihébresle et Sain Bel (ligne 782 000) a été

réalisée par la compagnie des Dombes et le Cheenfardlu Sud-est. Elle a été inaugurée le
21 novembre 1873 de I'Arbresle a Sain Bel et lgdlifier 1876 sur le reste du parcours.

Cette ligne, congue a voie unique (excepté entrenL$aint-Paul et Tassin ou elle est

constituée d'une plateforme double voie), permiettas évitements de circulation a Ecully

(Km 3,900), Tassin (Km 5,600) et Charbonnieres (&00). Elle a été électrifiee en 1500

volt en 1954 mais l'utilisation de la traction dlgque a été abandonnée au service d'été
1984.

La voie de chemin de fer reliant Lozanne a Brigiiiigme 775 000) fait partie de I'ancienne

ligne de Paray le Monial a Givors, dite « ligneatdgique » (contournement Ouest de Lyon).
Elle a été construite au début dUi'2siecle par la Compagnie PLM pour reporter uneigart

du trafic fret sur le Bourbonnais jusqu’a MoulingigpParay et Givors pour rejoindre la rive

droite du Rhoéne a Givors. Elle a été congue en ldowudie non électrifiée, toutefois la voie 2

a eté déposeée dans les années 1980.

Un atout du projet : La réutilisation d’infrastructures existantes

De part le relief accidenté qu’elles traversert,lignes de 'Ouest comprennent de nombreux
ouvrages d’art. A l'origine, les troncons des ligiierroviaires n° 782 000 de Lyon Saint-Paul
a Tassin et n° 775 000 de Tassin a Brignais ont@iéus a double voie puis exploités a voie
unique. Une plateforme a double voie réalisée dlaspace urbain aujourd’hui trés restreint
de l'agglomération a donc pu étre réutilisée paurdmise en double voie au gabarit 3.1
électrifié. Il en va de méme pour les ouvragestdias colteux a réaliser. La réutilisation des
infrastructures existantes limite les contraint&sxpropriations et le colt du projet d’'une
maniére générale

% Source : SNCF, Centre d’Ingénierie Sud-est (oetd09), «Projet périurbain de I'Ouest Lyonnais, volet
infrastructure, Phase OL 2012, dossier projet
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Une faiblesse du projet : La conservation d’un trongon de voie unique sur le tronc commun
(tunnel des Deux Amants)

Les résultats des études d’exploitation sont bageta mise en double voie de la totalité du
tronc commun. Or, les études projet ont révéldaauite que les gabarits du tunnel des Deux
Amants (Km 2,690 a 2,995) et du pont-rail de l'awenVictor Hugo (Km 3,288),
nécessitaient d'importants et colteux travaux deegéivil (estimés entre 20 et 50 M€). En
conséqguence, les partenaires financiers ont datiggotocole d’accord de 2007 de lancer le
projet, en conservant temporairement un tronconade unique sur le tronc commun entre
Tassin et Saint-Paul, les travaux de mise au dadiamt prévus pour la phase « OL 2015 ».
Mais a ce jour, cette étape n’est pas lancée situation pourrait durer. L'exploitation des
mobiles étant liee a l'infrastructure sur laqueltecirculent, la conception du service cible
projeté est contraint par cette décision.

La modernisation de la voie ferrée

Les 55 km/h de voie sont modernigés

» Pour apporter de la souplesse et de la fluidité darploitation du traficdes portions
de voies sont doublées et des évitenféstnt créés ou allongés.

» D’importantes sections de voies sont renouveléas, (pallast et traverses) pour
améliorer le confort des voyagewgsadapter la voie aux caractéristiques dynamiques
du tram-train a 100 km/h.

* Les lignes 782 000 et 775 000 sont raccordées sinmpar la réalisation d’'un shunt.
Ce dernier supprime la contingence d’'une mancewighdngement de bout ou d’'une
correspondance en gare de Tassin, pour les teajats Brignais et Lyon Saint-Paul. Il
permet de gagner 10 mn de temps de parcours (8.3
Les expropriations dans ce secteur tres urbaniséponétre limitées en dédiant
I'exploitation de cette nouvelle infrastructure taam-train. Grace a sa zone de rayon
tres faible (63 m), seule une habitation a dU éémolie.

La figure suivante présente ces évolutions.

®1 Source : SNCF, Centre d’Ingénierie Sud-est (oetd09), «Projet périurbain de I'Ouest Lyonnais, volet
infrastructure, Phase OL 2012, dossier projet
%2 Evitement ou point de croisement : section & double permettant le croisement des trains.
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Figure 15 : Evolution de l'infrastructure des lignes de I'Ouest Lyonnais a fin 2012
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Source : SNCF, Direction Régionale Rhéne-Alpes, Ptaten du 18 juin 2007 :
« Réunion de lancement du projet périurbain ded'®il.yonnaisy.

L’électrification des lignes

Les lignes sont électrifiées pour autoriser I'expliion d’'un matériel électrique tram-train,
plus performant, plus silencieux et respectueuXetwironnement en accord avec le cadre
de vie de qualité de I'Ouest Lyonnais. La branchednne continuant a étre desservie par du
matériel thermique X73500 jusqu'a la mise en ceudeela phase « OL 2015 », son
électrification n’est pas prévue avant cette ecbéan

Une signalisation a adapter

Une adaptation des installations de sécurité eamotent de signalisation est liée aux
exigences d’exploitation visant a répondre a I'objed’augmentation de l'offre et de
fréquence accrue des circulations. Cette adapta&sbrcorrélée aux évolutions du plan de
voie, a |'électrification des lignes et a la cirmtibn de matériels tram-train en partage
d’infrastructure avec des trains classiques.

L’équipement en KVB® de tous les signaux qui ne le sont pas encorepastailleurs
programmeé. Cet équipement qui va dans le sens skiaité a pour faiblesse de contraindre
la capacité d’exploitation.

L’exploitation

La structure de gestion des lignes de I'Ouest Lgirest identigue a l'existant. La
commande des installations de sécurité du réset@ acTassin avec la mise en place d’'une
commande centralisée informatiGti(CCI) modernisée de type MISTRAL dans un

83 KVB : Contréle de vitesse par balise.
% CCl: Commande Centrale Informatisée : Dénomimatitu poste d'aiguillage par analogie avec sa
technologie.
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nouveau batiment. L’exploitation est optimisée |ear outils MISTRAL (Interface Homme
Machine) et fichier 2000 (programmation de la comdeades itinéraires en fonction du plan
de transport téléchargé). Elle est mise en ceuvrelgszaagents de I'établissement infra
circulation Rhéne-Alpes (EIC RA), établissemental®CF®.

1.3.5.2 - Les gares

Contraint par le relief, les lignes ferroviairesl@uest suivent les vallons. Or, I'urbanisation
est davantage concentrée sur les hauteurs. Cehisdiogque réduit I'attractivité des gares.

Le projet de modernisation est I'occasion de tayenser. L'effet structurant d’un service
ferroviaire attractif permettrait de mieux orgamikepériurbanisation du secteur, en incitant &
une densification des zones proches des gares.

Ainsi, le volet gare du projet prévoit le reamémagat de 20 gares et haltes ainsi que leurs
abord§’. L'objectif est d'offrir un niveau de service atttif en améliorant :

* L’intermodalité :

o Par le déplacement de haltes prés d’axes routigorit@nts, de zones d’activité
et de quartier d’habitation en plein développem@ntTour de Salvagny et
Dommartin-Lissieu).

o Parle réaménagement des voiries d’acces et deis par

» |mplantation de parkings de dépose-minute, d’amétdus TCL et de
car départementaux.
= Aménagement de parcs de stationnement PRlaisle consignes & vélo
individuelles et collectives
» L’accessibilitée :

o L’accés aux trains pour tous les voyageurs esfittacdn réorganisant les
cheminements aux quais.

o0 Lesquais de I'ensemble des gares sont revus en longlaegeur et hauteur
afin de garantir une accessibilité de plain-piedtamment aux personnes a
mobilité réduité®, (création de rampes, de traversées des voies;atiaeurs,
etc.).

* Le confort :

% MISTRAL : Module Informatique de Signalisation, @eansmission et d’Alarmes : Technologie d'integfac
de commande homme/machine de poste d’aiguillage.
% Les lignes de I'Ouest Lyonnais font partie du R&iNelévent & ce titre de RFF en tant que gesticaoe
l'infrastructure (GI)*. L'exploitation des infrasictures du RFN est confiée a la direction de lautation
ferroviaire (DCF) en tant que gestionnaire d'infrasture délégué (GID) et service gestionnairerdfictet de la
circulation (SGTC). La DCF, qui est rattachée alilection générale de la SNCF a cependant un deleir
neutralité entre les entreprises ferroviaire (E&f)dson exploitation du RFN. *Cf. Loi 135/97 dufé@rier 1997
portant sur la création de I'établissement pubkd-Rn vue du renouveau du transport ferroviaire.
" Source : SNCF, Direction Régionale Rhone-Alpessé&réation du 18 juin 2007 : « Réunion de lancerdant
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
% parcs de rabattement : 350 places en ouvragerdrégle, 130 places a Brignais, 260 places a Lazagta.
Source : SNCF, Direction Régionale Rhone-Alpessé&mtation du 18 juin 2007 : « Réunion de lancendent
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
% Ces dispositions entrent dans le cadre de la $8005-102 du 11 février 2005 pour I'égalité desiwdret des
chances, la participation et la citoyenneté desqmeres handicapées, qui prévoit dans son articlguéSles
services de transports collectifs et en particubet matériel roulant acquis lors d’'un renouvekbsinde matériel
ou a I'occasion de I'extension de réseaux, doiédre accessibles depuis le quai aux personnesdaquédis et a
mobilité réduite.
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0 Les intérieurs et extérieurs des gares sont réaydénaour en faire des espaces
plus fonctionnels et accueillants (rénovation d&tintents, des espaces vert, de
I'éclairage, etc.).

0 Les revétements des quais sont refaits (ajout dedsapodotactiles, etc.).

o Le mobilier (abris, bancs, horloges, etc.) est vert& pour permettre aux
voyageurs d’attendre dans les meilleures conditid@sconfort. Des « kits
TER », concept d’espace « 3 en 1 » rassemblamit@tteformation voyageur
et distributeur de billets de train sont implantés.

* L’information voyageurs :

o Un systeme d’information voyageur (SIV) est ingtalr les quais. Il offre aux
voyageurs une information en temps réelle surtl’ééala circulation, par des
affichages lumineux et des annonces sonores, leumgitant d’anticiper la
durée de leur trajet et leur mobilité.

1.3.5.3 - Le matériel

Le projet prévoit le remplacement des autorails 3346ong¢us dans les années 1960 par un
matériel roulant tram-train moderne, plus perfortnah plus confortable. Ses capacités
d’accélération et de freinage étudiées pour desopes a arréts fréquents, conviennent

parfaitement aux déplacements périurbains.
L’historique du choix du matériel

Les autorités organisatrices ont confié a la SN&Raitrise d’ouvrage pour la définition et
'acquisition du matériel tram-train. L'entreprigerroviaire a conduit un appel d'offre en
suivant une démarche de mutualisation avec 4 au@g®ns intéressées par un projet
similaire. L'objectif est d'obtenir une série sgimment importante pour motiver les
constructeurs a la conception et la productionedenatériel innovant, a un codt rationnalisé.
L’'appel d’offre porte alors sur 200 rames pourrisgions Rhéne-Alpes, Pays de la Loire, lle-
de-France et Alsaé® C'est la 39 consultation des constructeurs en France aprpsojet
tram-train d’Aulnay-Bondy. Quatre constructeurs amgent a I'appel d’offre. C'est la
proposition du Citadis Dualis d’Alstom Transport @st retenue pour 650 K€ Le marché

est signé le 11 mai 2007.
Le tram-train Citadis Dualis d’ Alstom

Le parc Rhéne-Alpes (série U52500) porte sur umencande ferme de 24 rames pour les 3
premieres étapes du projet (branches Saint Bebi@sle et Brignais), et 10 rames en option
en vue de la'd™ étape a financer (branche Lozanne). Le co(it ueitiine rame en tranche
ferme de 3,5 M€ est inférieur a celui d'un traih.ebt proche de celui d’'une rame de
tramway?

0 Les régions Alsace et d’lle de France observeet aitention les résultats nantais et lyonnaiss teanontexte
de leurs projets de tram-train avec Alstom, respetent sur Strasbourg et sur la tangentielle framtilienne.
" Source : Ville rail et transports, article du 042041, « Huit tram-trains Citadis Dualis suppléradnets pour
les Pays de la Loire », [en ligne]

http://www.ville-rail-transports.com/content/157 B8it-trams-trains-citadis-dualis-supplémentairesfges-
pays-de-la-loire

72 Source : SNCF, Direction Régionale Rhone-Alpessé&mation du 18 juin 2007 : « Réunion de lancerdant
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais
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Outre ses performances et son
codt limité, le Dualis offre une
amélioration :

* du confort :

o silencieux ;

o des voitures spacieuses,
lumineuses et climatisées ;

o des espaces d’accueil pour
loger poussettes ou bagages
prés des portes ;

0 des espaces
multifonctionnels et
ameénagements modulaires ;

e de l'accessibilité :
o de larges portes d’'acces ;
0 un plancher bas intégral ;
o des palettes rétractables
combles-lacunes facilitent
les montées/descentes.

Source : SNCF, Direction Régionale Rhdne-Alpes, Ptéten du
19 mai 2009 : « Réunion de lancement des servicE®dest yonnais ».

Le diagramme technique du tram-train Citadis Dudikdstom est présenté en annexe n° 5,
p 119.

L’autorail X73500 (A-TER)

En attendant la construction du matériel tram-fré&anpremiere étape du projet prévoit dées
décembre 2009 le remplacement du parc d’autordihette vie, par une trentaine d’autorails
X73500 (A-TER) acquis par la région Rhéne-Alpesest’'un matériel thermique de derniére
génération apte a circuler sur les lignes de '@eascours d’électrification. La mise en place
de ce matériel offre aux voyageurs une améliorationconfort qui préfigure I'arrivée du
tram-train et participe a réduire les nuisancesesusur la période des travaux (climatisation,
espaces multifonctionnels et aménagements modsilate.). Les principales caractéristiques
techniques du tram-train Citadis Dualis U52500 et léutorail A-TER X73500 sont
présentées en annexe 6, p 121.

1.3.5.4 - L’offre de service

La région Rhoéne-Alpes, en tant qu’autorité organisa de transport vise un objectif
d’amélioration de la qualité du service. Pour atle2 ce but, le projet joue sur plusieurs
facteurs®

Les facteurs d’amélioration de la grille horaire :

L’offre de service tram-train, par la modernisatides infrastructures associée a la mise en
place d’un matériel performant autorise notammearoinception d’une grille cible cadencée,
offrant une nette amélioration de la fréquenceesttémps de parcours.

3 Source : SNCF, Direction Régionale Rhéne-Alpesnfie-rendu « commission locale du 08 juin 2086
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» Une fréquence accrue, un service cadencé

Le projet apporte un gain sur la fréquence desiktionset double a terme le nombre de
trains : 120 & 240 trains/jouf. La création du shunt supprime la manceuvre de
rebroussement en gare de Tassin. La branche Bsidp@iéficie ainsi de trajets directs et
cadencés avec Lyon Saint-Paul. Le tableau suivastepte I'évolution de la fréquence des
trains par desserte entre situation de référensieuettion cible.

Tableau 4 : Fréquence des frains par desserte

Situation de référence (2006)[ Situation cible (Fin 2012)
Freq uences

aux heures de aux heures aux heures de aux heures

pointe creuses pointe creuses
Desserte
» Sain Bel % heure I'heure % heure % heure
> L'Arbresle | ¥ heure” I'heure Y, d’heure Y% heure
» Brignais 7 trains / j* Autocars Y% heure I'heure
» Lozanne % heure I'heure % heure I'heure
Matériel - X4630 sur les 3 branches - Tram-train sur Sain Bel+Brignais
alerie * avec rebroussement & Tassin - X73500 sur Lozanne
Réalisé par I'auteur. Source : UO Agence Ligne ObgiEte publique 2006

> Des temps de trajets réduits

Le projet vise une amélioration des temps de pascsur les trois branches. Le tableau
suivant présente les temps de parcours cible gtabl2007.

Tableau 5 : Amélioration des temps de parcours

Temps de parcours
Trajets Référence . . da Dﬁi‘sﬁon
(2006) Cible Gains PP

Saint Bel <> Lyon Saint-Paul 46 mn 38 mn 8 mn Fin 2009
L’Arbresle<—> Lyon Saint-Paul 41 mn 33 mn 8 mn

Brignais <-> Lyon Saint-Paul 30 mn 20 mn 10 mn Fin 2012
Lozanne <— Lyon Saint-Paul 37 mn 30 mn 7a9mn | Courant 2015
Tassin <> Lyon Saint-Pauf 9 mn 8 mn 1 mn Fin 2012

Réalisé par I'auteur. Source : Enquéte publique30i06.

» Une amplitude de desserte ferroviaire élargie

Ces dernieres années, les rythmes de travail leisies ont évolué vers un étalement sur une
plus large amplitude journaliere et hebdomadairén Ae mieux répondre aux besoins de

" Entre 2005 et 2015 (étape 4), avec un passag® éirbéilations par jour a fin 2012 (étape 3).

5 Source : Pole Développement et Prospectives duRER20/08/09, 4 es temps de parcours comparés sur le
réseau de I'Ouest Lyonnais au travers des étudgi®igation réalisées entre 2002 et 2088 « Depuis fin 2006,

la fréquence de la desserte sur la branche derBAakb est de 3 trains par heure en pointe et Ipgata parcours
entre Lyon et I'Arbresle est de 47 mn. Auparavarfréquence était de 4 trains par heure et le telagmrcours
de 41 mn mais des incidents engageants la séoutitgonduit & détendre les marches... C’est cedaqupa été
communiqué, notamment lors des concertations éedguéte d'utilité publique et d’ou I'on a tiré gain de 8
mn ».

® Temps de parcours pour une mise en double vdgriale entre Tassin et Lyon Saint-Paul.
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déplacements en liens avec les évolutions des nubelese, le projet initial vise a étendre
'amplitude du service ferroviaire de 05h30 a miren semaine et le week-end. En 2005, le
début et la fin de service ainsi que la périodendeu de journée sur la branche Brignais sont
globalement assurés en autocars.

Les autres facteurs concourant a I’amélioration du service

La modernisation de l'infrastructure, des garesuetatériel développés ci-avant est pensée
de telle maniére a produire :

» Une amélioration du confort.

» Une amélioration de 1’accessibilité.
» Une amélioration de l'intermodalité.
>

Une amélioration de I'information voyageurs.
1.3.6 - Les objectifs de trafic

Les études de fréquentatiGrréalisées dans les phases des EP et d’AVP moriaéiott
potentiel de développement du trafic engendré earadjet, grace a 'augmentation de I'offre
et a l'innovation d’'un matériel électrique de typpamway d’interconnexion permettant une
améelioration des temps de parcours.

Un doublement du trafic voyagétirest attendu & I'horizon 2013. La fréquentatioraiser
multipliée par trois par la mise en service de tanbhe Lozanne et irai jusqu'a 25 000
voyages jour de le cas d’'une interconnexion aveédeau urbain.

Le tableau suivant présente I'évolution estiméetdsds jour entre situation de référence et
situation cible.

Tableau 6 : Evolution estimée des trafics jour entre situation de référence et situation cible

Frégnuneor:;[garteion Situation de Situation cible Situation cible
de voyages/jour référence (2005) (Fin 2012) (Fin 2015)
Lignes 6 300 13 000 17 000
Evolutions / 2005 (+ 6700) (+ 13 700)
» Sain Bel/l'Arbresle 4 940 8 000
> Brignais 420 * 4 200
» Lozanne 940 1 300
- X4630 sur les 3 - Tram-train sur - Tram-train sur
L. branches Sain Bel et Brignais Sain Bel, Brignais et
Materiel * rebroussement a - X73500 sur Lozanne | Lozanne
Tassin
Réalisé par I'auteur. Sources : Etudes MVA d’octdf61 et de juin 2004

" Source : Etudes MVA d’octobre 2001 et de juin 266manditées par RFF.
8 Nombre de voyages.
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Conclusion

Le projet cible tel qu’il est pensé en 2007 visgpporter des bénéfices aux différents acteurs
de I'Ouest Lyonnais. Il améliore la qualité de $ezwdes lignes ferroviaires du secteur, afin
de renforcer son attractivité auprés des habitinties usagers de la route. Une hausse de la
fréquentation et des résultats commerciaux soehaitts par 'AOT et la SNCF. Le codlt
d’'investissement de cette modernisation consentigsapartenaires, en premier lieu desquels
la Région est important mais maitrisé. Il est lémpar la réutilisation d’infrastructures
existantes et par le colt d’un matériel tram-tg@iomche de celui de I'urbain. La mise en place
d’'une nouvelle offre de service tram-train est wpportunité pour 'AOT et la SNCF
d’optimiser les organisations et par la méme, t&gd’ exploitation.

Le projet produit des gains économiques pour legers eux-mémes (en proposant un
service de meilleure qualité), un trajet en TERhEteettement moins colteux qu’un trajet
équivalent en voiture, mais également pour I'enviement et la société (un matériel
électrique performant au gabarit réduit et trésnsileux)’®.

Les objectifs affichés par le projet sont ambiti&iXes enjeux sont importants. Sa reussite
passe aujourd’hui par la qualité de conception ‘oéré promise, dans le contexte
contraignant des aléas rencontrés au-cours dessaemiceuvre.

" Le co(it annuel d'un trajet Lyon/Sain Bel s’élévé& 475 euros en voiture et a 528 euros en TER. Rour
méme trajet, les émissions annuelles de gaz &eféeserre sont de I'ordre de 2 340 kg éq CO2 @nrecet de
365 kg éq CO2 en TER. Ces résultats sont obtenus s1ase d'un trajet de 25 Km avec le comparaéeor
déplacement consultable sur le site de TADEME (agede I'environnement et de la maitrise de I'éedrden
ligne] http://www.ademe.fr/eco-deplacements/calculette/
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Partie II — Réussir la mise en ceuvre de I’offre de service tram-train

Produire le service demandé, un enjeu majeur

Le projet de modernisation des lignes ferroviaides 'Ouest Lyonnais s’inscrit dans la
politique de développement durable poursuivie paCbnseil Régional Rhone-Alpes et les
élus de l'agglomération lyonnaise. Il vise a offtine alternative efficace a la voiture
particuliere en développant un systeme globalatesport public performant et attractif.

Cet ambitieux projet de tram-train s’inscrit daastratégie poursuivie par SNCF Proximités ;
il permet de renforcer la place du systéeme fericviat de I'activité TER sur le marché des
déplacements périurbains, porteurs de croissance.

La mise en ceuvre de l'offre de service demandés tarprotocole de 2007 suscite des
attentes fortes de la part de ses promoteurs stgibénéficieres. Ainsi, la clientele espere une
amélioration de la qualité de service et 'AOT, dams de compétitivité et d’attractivité. Les
enjeux sont importants dans le contexte des électierritoriales de 2014 et de I'ouverture a
la concurrence avant 2019 du TER, pour un résed®dest Lyonnais quasiment autonome
des autres lignes du RFN, des lors assez faaitarten appel d’offre.

Répondre aux attentes fortes des usagers et digiarRen produisant le service cible promis
en 2007 constitue un enjeu majeur et un défi osgaionnel pour TER Rhoéne-Alpes. La
réussite de la mise en ceuvre de I'offre de senvara-train de I'Ouest Lyonnais poursuit les
objectifs d’'une AOT satisfaite et d’une préparatmmur les appels d'offres régionaux a venir.

Le travail d’analyse qui suit repose en partie e données recueillis lors d’entretiens

réalisés au sein des services de la DTER RhoénesA(petamment de la Plateforme
Conception Adaptation Simultanée) et de 'UO Agebigme Ouest Lyonnais.
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Chapitre 1 - Une exploitation a inventer autour du produit tram-train

Avec en toile de fond, la satisfaction de 'AOTI&{préparation a I'arrivée de la concurrence,
la mise en place du projet de tram-train est ungodpnité de changement permettant de
repenser les organisations pour effectuer un sslitatif dans le service rendu. En préalable
de la mise en ceuvre du projet, il importe de defitdirement les objectifs a atteindre et les
leviers sur lesquels agir.

I1.1.1 - Fixer les objectifs de 1’offre a mettre en ceuvre et la méthodologie a appliquer®
I1.1.1.1 - Faire mieux pour moins cher

L'offre de service cible vise a satisfaire deuxasiifs majeurs :

« Gagner en attractivité en améliorant la qualité deservice :L’objectif premier du
projet périurbain de I'Ouest Lyonnais consiste args un avantage a ceux qui
utilisent le transport public ferroviaire dessernvde secteur, en vue d’inciter les
automobilistes au report modalatteinte de cet objectif passe par 'améliayatde la
qualité de service au quotidien sur des points alelelsse identifiés (ponctualité,
réalisation de l'offre, traitement des situatiorertprbées), pour la satisfaction des
clients, grace a un produit de qualité et une litgbaccrue.

» Gagner en productivité en maitrisant les codts derpduction : Le second objectif
tend a gagner en productivip@r une remise a plat de I'organisatigour produire
mieux, en qualité pour un colt maitrisé.

Le plan TER cherche ainsi & offrir la meilleure lipgggpossible au meilleur cdtit en d’'autres
termes, a faire mieux pour moins cher.

I1.1.1.2 - Une exploitation a inventer autour du produit tram-train

Le choix d’'un systéme tram-train va dans ce sérigrrhe I'occasion d’inventer une nouvelle
exploitation optimisant le service rendu. La rediiton de I'exploitation revéte trois aspects a
étudier : les infrastructures, les services etmedes de fonctionnement.

L’exploitation des infrastructures

Les lignes restant partie intégrante du résea@é feational (RFN), les regles d’exploitation
restent classiques. Le projet ne bénéficie pas diss régles d’exploitation urbaines moins
contraignantes. Cependant, une adaptation desstinfcaures autorise la circulation suivant
les troncon¥ soit :

8 Source : Entretiens DTER RA et UO Agence Ligne €ligonnais.

81 « Méme si la productivité physique s’est améliog@r exemple : nombre Km/Agent de conduite), $teede
gros progres a faire sur la productivité en eufdse indépendamment de I'ouverture a la concueiecampte
tenu des difficultés financiéres de nos Régionsmpuis demandent dés aujourd’hui de produire mdies ke
service public ferroviaire 3-P. Farandou, SNCF Proximités; 28, 2012

82 Cf. OP 55358 (CE SE 1 A n°l), Consigne locale pleitation, «Restriction d’accés a certaines parties de
voies concernant les circulations de type tramrtrgiversion 1 du 25/08/2011.
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e en mixité de matériels tram-trains et trains classs,
* en dédié de tram-trains uniguement,
* en deédié de trains thermiques uniquement.

L’exploitation du service

Elle est a construire autour :

» du niveau d'offre ciblé et de la capacité de l'asfiructure (grille horaire, graphiques
d’occupation des voies des gares en bout de lgnegramme des entrées et sorties de
I'atelier),

» de l'utilisation des rames et de leur entretierulgment matériel et organisation de
I'entretien préventif et curatif),

« de l'utilisation des personnels de conduite (rodatrdes conducteurs),

» de la lutte anti fraude (organisation des agentsetivice commercial des trains),
» de la gestion des situations perturbées et defimition voyageurs,

* de la présence humaine (organisation des agerusugih et d’escale),

e de la distribution (organisation du service comnadyc

» de I'entretien des points d’arréts.

Les modes de fonctionnement

lls sont a revisiter autour :

» de la structure d’exploitation du réseau,
» de l'organisation fonctionnelle.

I1.1.1.3 - Des axes de progres identifiés pour une redéfinition de l’exploitation

Le travail de redéfinition de I'exploitation autodm tram-train est mené par 3 préoccupations:

1. Produire moins cher le service public Réduire les colts et maitriser leur dérive.
Cela implique :

» D’améliorer la productivité des moyens de productio
» I'exploitation et la maintenance du matériel rotjan
* le service de conduite,
* le service commercial des trains (« le controle »),
* les services commerciaux et de production du TER,
* I'exploitation des infrastructures.
» D’optimiser I'organisation du travail, (souplesse polyvalence des métiers
accrues au service du client).

» De réduire les frais de structure.

Cf. IN 03128 (EF 01 C), ProcédureCenception des infrastructures pour la circulatidas matériels de type
tram-train ou train léger pversion 1 du 15/09/2008.
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2. Travaliller autrement :

» Une intégration des métiers dans I'organisatioti@eest Lyonnais (Contrdle,
Matériel et Traction) de telle maniére a étre papiienante au service offert
aux voyageurs.

» Une dédicace des ressources au produit.

» Une évolution dans le fonctionnement et les métierontrdle, du Matériel
et de la Traction (des agents plus polyvalentsgaxg¢rdes missions mixtes).

» Un matériel disponible et fiable.
3. Innover en développant des solutions

» d’intermodalité : La branche se positionne commexjert de I'intermodalité.
Elle s’appuie sur les complémentarités entre |@sitas (Kéolis et Effia) pour
proposer aux voyageurs un service continu et sanpute autour de podles
d’échanges multimodaux (PEM).

» d'offre tarifaires intégrées et de billettique {taunigue TER+transports
urbains TCL ; carte & puce multimodal : carte OuRa)

11.1.1.4 - Des leviers d’actions définis

Les lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais présent’atout d’'un réseau quasi autonome du
reste du RFN pouvant étre traité séparément. teadinsi une opportunité d’optimiser le
service en 'ajustant aux usages des clients. tiasipaux axes d’action portent sur :

» L’allocation de ressources dédiées a I'exploitatiarréseau :
e un matériel roulant,
* un atelier de maintenance du matériel roulant,

» des personnels d’exploitation (conduite, accompagme commercial, escale,
vente...),

* un centre opérationnel voyageur,
» une commande des installations de sécurité (péagudiage).
» Le regroupement des agents de la production es@®sces commerciaux dans une
entité « autonome » disposant de moyens dédiés :
* agents de conduite,
» agents des services commerciaux des trains (AOCmtroleurs),
* permanent voyageur,
* gestionnaires de moyens,
* responsable information voyageurs,
* agents d’escale,
* agents des services commerciaux des gares.
» La mise en ceuvre de « nouveaux » métiers polyvgldiriérants avec des missions
mixtes :
* conducteur de tram-train (CRTT).
* agents de contact clientele pour les fonctionsupersision des gares, de lutte
anti-fraude au sol et d'intervention en situatiogrtprbée (Equipes d’ASCT
« volantes », d’agents d’escale et de dirigeangsatjpnnels mobiles).
» La mise en ceuvre d’'une maintenance rationalisée :
* Une mutualisation des taches.
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* Une maintenance préventive par module optimisée.
* Une maintenance curative sur place des petitesegafseules les grosses
pannes ne doivent étre traitées en atelier).

L’optimisation des roulements matériels et condurste

» Le maintien et la modernisation de la commanderaksde informatisée (CCI) de
I'Ouest Lyonnais a Tassin couplée avec le cent&aipnnel voyageur :

* Mise en place d’'une interface homme/machine de M{&TRAL offrant un
gain de productivité dans I'exploitation autorisd@tpassage d’une gestion
guotidienne de 120 trains/jour a 250 trains/joterane.

* Mise en place d'une information voyageurs dynamiqueplus proche de
I'exploitant de linfrastructure pour une meilleurpialité de l'information
(pertinence, anticipation et réactivité) au ceopérationnel voyageur.

» La gestion du changement aupres des agents: let pre peut réussir qu'avec

'adhésion des agents qui le mettent en ceuvre atidign. Un point d’attention
particulier est a porter sur le volet social.

A\

I1.1.2 - Piloter la mise en ceuvre du projet cible avec les différents services du TER et

établissements contributeurss
I1.1.2.1 - Le pilotage du projet

La mise en ceuvre du projet est rendue complexka paultiplicité des maitrises d’ouvrage.

La maitrise d’ouvrage est en effet répartie entf& Roour la partie infrastructure), la SNCF
(pour les équipements voyageurs) et les colleéBvibcales (jalonnement, acces, parcs de
stationnement, etc.).

Les financeurs du projet se sont organisés autaur cdomité de pilotage des financeurs
présidé par le Conseil Régional en la personn@d@@sident, M. Jean-Jack Queyranne.

Afin de maintenir la cohérence du projet la SNCHige en place une structure organisée
autour :

» D’un chef de projet qui en assure la directiorigtimation.

» D’une structure de coordination et de prise degi@sicomposée :

* D’un comité de pilotage (COPIL) mensuel, présidé lpadirectrice d’activité
TER qui assure linterface avec la Région (Me JusiBeaud — Directrice
SNCF Rhéne-Alpes) : il décide des orientationgétta les choix.

e D’un comité technique (COTECH) mensuel, réunisdaatMOA et MOE :
C’est une instance de techniciens qui traite désrdnts problemes d’interface
entre les différentes entités contributives.

e D’un comité des risques mensuel : Il définit lesques suivant les différents
paliers a atteindre. Les risques sont cotés etndesures palliatives sont
établies.

* D’une téléconférence périodique avec Proximités.

8 Source : Entretiens UO Agence Ligne Ouest Lyonnais
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> Des entités Matériel (Unité Opérationnelle Maintezeade I'Arbresle) et Transporteur
(Unité Opérationnelle Agence Ligne Ouest Lyonnais)la structure opérationnelle
pour la mise en ceuvre des démarches techniques.

I1.1.3 - Mettre en place une organisation dédiée a un réseau autonome

En Région SNCF Rhoéne-Alpes, la Direction du TER HR) ne pilote pas directement
d’'Unité Opérationnelle (UO). Du fait de I'importances axes TGV sur la Région, I'activité
SNCF Voyages joue le role de transporteur intégragaprés des autres activitéda DTER
conclue ainsi un niveau de prestation avec SNCFayey pour la mise en ceuvre de son
organisation opérationnelle. Ainsi, I'Etablissemé&mnploitation Voyageurs de Lyon (EEV)
dirige en direct 3 UO Voyages et 2 UO TER

e |'UO Voyageurs Lignes et,
* 'UO Agence Ligne Ouest Lyonnais.

La DTER RA pilote et anime indirectement ses dexaditour :

e d'une feuille de route de l'activité¢ TER Rhone-Adgeour chacune des UO,
« des tableaux de bord « Vitamin&°G bimensuels pour les équipes commerciales,
e du projet d’équipe mensuel pour I'équipe Production

II.1.3.1 - L'Unité Opérationnelle Agence Ligne Ouest Lyonnais, cceur de la structure
opérationnelle

L’'Unité Opérationnelle Agence Ligne Ouest Lyonndggme le cceur de la structure
opérationnelle. Elle est en charge :

« de la mise en ceuvre technigue du projet en lien BM® Maintenance de I'Arbresle
pour le matériel tram-train,

* du pilotage du produit tram-train en lien avecd&blissements contributeurs.

Cette UO de l'activité TER a été créée en mai 28X artir de I'équipe Ouest Lyonnais de
'UO Voyageurs Lignes. Son périmétre couvre le aéisde I'Ouest Lyonnais. Elle constitue
une unité opérationnelle atipydtieElle dispose en effet de moyens dédiés a I'etqtion du
secteur :

+ Un coordinateur ressources.

e Une équipe production composée :
o d’'un permanent voyageur Ouest Lyonnais,
o d’'unresponsable information voyageurs (RIV) Ougsinnais,
o de chefs de service voyageur (CSV).

8 Cf. LY RG 00003 (OG 1 D), ProcédureOgganisation territoriale de la Région de Lyen version 1 du
12/05/2009.

8 Cf. EEV LYN LY VO 00010 (OG 01 E), Document d’ajition, «Organisation du management de la
sécurité sur 'EEV Lyom, version 2 du 01 mars 2012.

8 vitamine C : Démarche d’animation pilotée par iieection commerciale. Cette démarche intégre l¢satifs
de développement en terme de chiffres d’affaireieqirescription des activités Voyages et TER.

87 Source : EEV LYN LY VO 00451 (AG 01), Documengtgplication, «Consigne d'organisation Agence
Ligne Ouest Lyonnais, version 1 du 31 juillet 2011.
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* Une équipe commerciale (agents de vente) et escale.

* Un centre opérationnel voyageur et une régie d'médion voyageurs, localisée a la
CCl de Tassin (pour une production renforcée etay€onjointement avec le service
exploitant l'infrastructure).

L’idée directrice était de constituer une unité giote 'ensemble du produit tram-train de
I'Ouest Lyonnais. Toutefois, la DTER n’a pas fa&tdhaix de donner toutes les clés a 'UO
pour des raisons sociales, économiques et réglairest : avec des effectifs relativement
limités (une cinquantaine d’agents), il apparaitspjudicieux de chercher le bon équilibre
entre les responsabilités en mutualisant les sfanctionnels.

La figure suivante présente la structure opéragth@norganisée autour de 'UO Agence
Ligne Ouest Lyonnais avec les établissements dantérs.

Figure 17 - Structure opérationnelle de I'Ouest Lyonnais :
L'UO Agence Ligne Ouest Lyonnais et les établissements contributeurs

; . Direction Régionale Rhéne-Alpes
Péles Fonctionnelles - i fr7i O o
RH, Gestion-Finance, — Directrice de la Région
Marketing, Sécurité-Régularité Directrice du TER Rh:'me-AIpes
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Réalisé par I'auteur
11.1.3.2 - Une UO Agence Ligne Ouest Lyonnais partiellement autonome

Ainsi, I'’Agence Ligne Ouest Lyonnais ne dispose gad’ensemble des leviers pour assurer
son exploitation en compléte autonomie.
Elle fait réaliser des prestations externes pour socompte :

* La gestion administrative, I'animation commerciaé surtout la commande du
personnel (CPS), sont mutualisées avec celle d@ Wdyageurs Lignes.

88 Cf. RG00010 (OG 1 B), Directives Management général de la sécurité de I'exploitatierroviaire de la
SNCF» version 1 du 22/12/2011.
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La gestion de sif8 est mutualisée avec I'Unité Gare de 'EEV Lyon.

Les études horaires, la conception et I'adaptationservice sont gérées par la
Plateforme Conception Adaptation Simultanée (PCdeSla DTER.

La maintenance du matériel est gérée par le Teehtmee Lyon :
0 Pour le parc de tram-train, par 'UO Maintenance Alidresle.
o0 Pour le parc de X73500 affecté sur des journéestQumnnais, par I'Unité
Production (UP) Maintenance de Vaise.

Elle n'a pas de responsabilité hiérarchique sur :

Les agents de maintenance du matériel tram-tratactees a 'UO I'Arbresle du
Technicentre Lyon.

Les agents du service commercial des trains (AS@ffdachés au responsable équipe
trains (RET) de la Résidence Lyon Saint-Paul. Ggnis appartiennent toutefois a
'UO TER Rhone-Alpes de I'Etablissement Commerdiedins (ECT) de Lyon.

Les conducteurs tram-train (CRTT), les conductelerdigne (CRL) attachés sur une
journée Ouest Lyonnais X73500 et les chefs de lidpsqua la fin de
'expérimentation de ce nouveau poste).

Elle bénéficie toutefois de délégation de missiod&ntités contributrices :

du Centre Opérationnel TER de Lyon (COTER) :
Au permanent voyageur de I'Ouest Lyonfiais
0 permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais ;
0 permanent traction des journées de conducteurge®@uest Lyonnais ;
0 gestionnaire unique des engins X73500 du pérint&tréOuest Lyonnais et du
matériel tram-train U52500.
Au responsable de I'information voyageur (REV)
o Gestion de l'information conjoncturelle sur le péeitre de I'Ouest Lyonnais
vers les médias externes (Base assistance, TER Hlac, SNCF la radio...).

De I'Etablissement Commercial Trains de Lyon (E€TJle la Résidence Lyon Saint-
Paul, au coordinateur ressourcesur les missions de commande du personnel du
service des trains (CPST).

De I'Unité Production (UP) TER de Lyon de I'Etalsisnent Traction Rhéne-Alpes
(ET RA), au coordinateur ressourcgmur la commande des CRTT. L'UP garde
toutefois la main sur la commande :

0 des conducteurs de ligne (TB) attachés sur unegeud@uest Lyonnais,

o des chefs de ligne jusqu’a la fin de I'expérimentatie ce nouveau poste.

L’'UO Agence Ligne pilote ainsi la mise en ceuvrela@groduction avec les établissements
contributeurs en tant que responsable du produgsOluyonnais. Dans son organisation elle
ne dispose pas de pouvoirs hiérarchiques sur hebleedes moyens mais de contrats de
prestations et de délégation de missions.

8 La gestion de site consiste pour les gares, haiteatiments de service de I'entité, a la gestida I'entretien
et de la maintenance courante, des contrats as@ntesprises de nettoyage...

9 Source : Art. 8 de 'EEV LYN LY VO 451 version 2181/07/2011 : « Les fonctions déléguées sontsele
permanent voyageur, de permanent traction et dogeaire de matériels ». Cf. contrat de prestatiovi RG

00035.
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11.1.3.3 - Les missions de I’'UO

Ses missions :

« La conduite du projet tram-train au niveau techaiqul’'obtention de 'autorisation de
mise en exploitation commerciale du tram-traim@truction du dossier de sécurité).

« La permanence voyageur de I'Ouest Lyonnais, c'eléteala mise en ceuvre de la
production et de la qualité de service (réalisatlen’offre, régularité, diminution du
nombre de trains supprimeés...).

» Gestion de I'Escale dans les gares et haltes T&Rueil, information, prise en charge
voyageurs, produit train, intermodalité.

* Gestion de linformation voyageurs sur le périmetdriest Lyonnais : régie
d’information CATI TER", mise & jour des médias externes d'informatiorageyrs,
TER Flash Trafic.

e Distribution des produits SNCF Voyages et TER (hets et automates) dans les
gares et haltes du périmétre de I'’Agence Ligne Ougmnais.

* Programmation de la prestation d’assistance « ATE®S» (gestion du service PMR).

11.1.3.4 - Le choix d'un centre de maintenance tram-train non rattaché a I'UO Agence Ligne
Ouest Lyonnais

Afin d’assurer la maintenance du nouveau matéramitrain, un atelier a été créé a
I'Arbresle. Cette implantation a été choisie d’'yeet, pour sa localisation judicieuse en bout
du principal axe de desserte de I'Ouest en nomeéreirdulation et d’autre part, du fait des
réserves foncieres disponibles. L’atelier est disimmé pour entretenir un parc de 24 rames
a fin 2012 auquel s’ajouteront une dizaine de rasupplémentaires, a la mise en service de
la branche Lozanne (étape « OL 2015 »). Les agamtdlatériel exercent des missions
polyvalentes. Une maintenance modulaire plus pedote est mise en ceuvre (elle réduit
I'immobilisation des rame$)

Dans la structure opérationnelle, I'atelier estamigé en une UO maintenance rattachée au
Technicentr& Lyon. La Maintenance du matériel tram-train estamdépendante de 'UO
Agence Ligne Ouest Lyonnais et de la DTER RA quitemt en ceuvre le produit tram-train
en tant que Transporteur. Ce choix s’explique jmdnligation faite au domaine en charge de
la maintenance d’'un matériel exploité sur le RFMbtenir au préalable un certificat de
sécurité de maintenance du matériel roulant aued¥EPSP*. Ce certificat est trés difficile

a obtenir. En placant 'UO de I'Arbresle sous léetie du Technicentre de Lyon, ce dernier
bénéficie d’'une part de son certificat, et d'ayteet de la mutualisation des ressources de
I'établissement. Cette organisation « bicéphalew pdoduit tram-train est cependant a

°L CATI TER : Centrale d’Annonces et de Téléaffichdgéormatisés pour le Transport Express Régional :
Systéme d’information voyageurs permettant la gastin temps réel de l'affichage et des annoncesresn
d’'arrivée et de départ des trains de voyageurs ldargares et les haltes TER.

72 Cf. MA 00010 (MR 03 F 02), ProcédureO«ganisation de la maintenance du matériel roulamMatériel
moteur, automoteur et voitures version 1 du 03/12/2008.

% Technicentre : dénomination des établissementsaietenance du matériel.

% EPSF : Etablissement Public de Sécurité Ferraviair
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appréhender dans le cadre d’'un réseau fermé ou Rgé€hce Ligne est le client unique de
'UO Maintenance de I'Arbresle.

II.1.4 - Mettre en place des métiers aux missions variées apportant de la souplesse
a la production

Dans le but de gagner en efficacité et en quaditéaivice, les fonctions des agents évoluent
vers une plus grande :

* polycompétence et mixité des missions pour s'adagube aléas et aux besoins de la
clientéle,

* itinérance pour étre au plus prés des besoins,

* réactivité pour faire face en cas de situationiparére ou perturbée (prise en charge
de la clientele, I'information voyageurs...).

Les principaux postes concernés sont décrits @sapls seront véritablement opérationnels
pour le SU 2013. Leurs missions sont définies pacdnsigne d'organisation de I'’Agence
Ligne Ouest Lyonnai%

11.1.4.1 - Le coordinateur ressources

Un poste de coordinateur ressources a été credkh @ 'UO Agence Ligne. Cet agent
assemble 'ensemble des moyens concourant au ptoaini de 'Ouest Lyonnais. A partir du
SU 2013, il devra fournir aux opérationnels unegpammation conforme aux besoins
guotidien. Par la cohérence de sa programmatigoudra un réle majeur dans la qualité du
climat social de I'agence ligne et dans la qualikéservice produit pour la satisfaction des
clients Ces principales missions sont les suivantes :

» Participer a la conception du plan de transpofi@egest Lyonnais auprés de la PCAS,
pour la partie ressources : matériels et condusteur prenant en compte les
spécificités du produit Ouest Lyonnais (offre, dngpie d’occupation des voies,
robustesse, impacts économiques...).

e Programmation des conducteurs de tram-train deeDlyonnais en lien avec le
responsable du bureau de commande de I'UPT dedRerra

* Programmation des agents de I'équipe ligne (agerdpérations) de I'Ouest Lyonnais
en lien avec le responsable de I'équipe des t(®ET).

» Interlocuteur du Technicentre (UO I'Arbresle et W@ise) pour les problématiques
Matériel en conception et en adaptation.

» Programmation mouvement des impacts travaux eesyarticularités de I'Ouest
Lyonnais en lien avec la PCAS Adaptation et I'assistravaux de 'EIC RA.

I1.1.4.2 - Le permanent voyageur Ouest Lyonnais

Par délégation du COTER, il exercera I'ensemblendissions opérationnelles permettant une
optimisation efficace du produit train sur I'Oudsyonnais en lien avec les ressources

% Source : EEV LYN LY VO 00451 (AG 01), Document gigication, «Consigne d'organisation Agence Ligne
QOuest Lyonnais, version 1 du 31 juillet 2011.
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contributrices : Matériel, Service Commercial degifis, Traction. Le générique de
permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais recouvrsl &8s trois missions suivantes :

» Missions de Permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais

Le permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais pilotaraéalisation du plan de transport de
I'activité TER sur le secteur et décide de son é@woh en opérationnel. Lors de situations
perturbées :

e |l s'assurera de la prise en charge des clientsleet’'information voyageurs. Il
disposera de ['utilisation de I'équipe de lignesdmefs de service et/ou de I'équipe
commerciale pour se rendre au plus tot sur un sulidex nécessaires a la prise en
charge. L’objectif est une présence humaine dan3demn.

e |l sera l'interlocuteur opérationnel du TransportelER auprés du gestionnaire
d’infrastructure pour le redéploiement du plan densport (suppressions,
ordonnancement des circulations, adaptation dgggyaes d’occupation des voies...).

» Missions de permanent traction

Le permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais pilotate, la prise a la fin de service,
I'utilisation des conducteurs :

e de tram-train,
» de ligne qui ont des journées dédiées Ouest Lysnnai

» Missions de gestionnaire de matériels

Le permanent voyageur de I'Ouest Lyonnais seraayesdire de matériel :

e du parc X73500 affecté sur des journées Ouest lgisn(tentre de gérance UP
Vaise),

* du parc U52500 (centre de gérance UO I'Arbresle).

D’une maniére générale, le permanent voyageur@eebt Lyonnais sera le responsable de
I'affectation du matériel sur les lignes de rouleme&ependant, les 2 centres de maintenance
définissent quotidiennement les affectations etiesde leurs dépbts et communiqueront ces
affectations au permanent voyageur de I'Ouest Lg@n

11.1.4.3 - Les conducteurs tram-train (CRTT)

Entre 35 et 40 conducteurs de tram-train (CRTTr#eformés en 4 écoles d’ici fin 2012.
Aucun d’entre eux n’a fait de conduite auparav@ntelques uns sont déja des agents SNCF
venant d’autres activités, mais pour I'essentielsant de nouveaux embauchés.

Des conducteurs attachés a un statut de personnel sédentaire

vy

ces trains était assurée réglementairement, paagests de conduite des locomotives de
grade CRL. Du point de vue du RH00077 (réglememnatiu travail SNCF), ce personnel
releve du titre | (Personnel roulant) du méme maglet.
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La conduite des tram-trains est assurée par degsade conduite des locomotives de grade
CRTT. Conformément a larticle 22 Chapitre VIII ddHO00077, ces agents assurant
« exclusivement, au cours de la journée, des s=\de navette », ce sont les dispositions du

titre Il (Personnel sédentaire) qui arrétent legga® de leur utilisation.

Une qualification nécessaire a la conduite des tram-train optimisant la masse salariale de
conduite par rapport a la situation d’avant projet

La conduite d’'un tram-train réclame moins de tecitdique celle d’un train. La formation et
la qualification nécessaires a la conduite de cesgins de natures trés différentes sont donc
adaptées en proportion. Ainsi, les CRTT sont ddifiggion TA (Traction examen A) et les
CRT de qualification TB (Traction examen B).

La rémunération des agents SNCF est constituéeedpart fixe (le traitement pour
l'essentiel) et d’éléments variables de solde dEV& ». Le traitement évolue dans les
grandes lignes, avec la qualification et 'ancidenees EVS sont fonctions de I'utilisation de
I'agent.

Le traitement de base :

La premiere position de remunération brute mensuklin TA échelon 1 commence a 5 pour
1235,95 € et évolue jusqu’a 12 pour 1556,03 €.

La premiére position de rémunération brute mensw#lin TB échelon 1 commence a 10
pour 1440,62 € et évolue jusqu’a 19 pour 1944232 €

Les éléments variables de solde (EVS) ; la prime de traction :

Avec des traitements de base relativement faiblegébut de carriere, les EVS représentent
une part substantielle de la rémunération d’'un otelir (prés de 50 % pour un TB)
L’ensemble des EVS des agents de conduite sormupés dans la prime de traction. Cette
derniere varie principalement suivant les prisesrelgos hors résidence (RHR) et les
kilométres de conduite effecti&sLes CRTT en tant qu’agents sédentaires parceeusdp
kilometres par rapport a un CRL. lIs ne sont pasrgs a des RHR.

La qualification TA des conducteurs du tram-traptimise la masse salariale de conduite par
rapport a la situation d’avant projet.

Une utilisation plus souple et plus large offerte par le statut de personnel sédentaire

D’une maniére générale, du fait de leur régimerdeail moins contraignant que celui des
personnels roulants, le RHO0077 prévoit des cantd’utilisation des agents sédentaires au
titre 11, sur une plus grande amplitude et sur doete de travail effective quotidienne plus

% Source : RH0389 (PS2), Directive, Chapitre 1 :XTeensuels du traitement et de I'indemnité de
résidence au Gljanvier 2012, Agents du cadre permanent, baréme de rémunératiohO6»,
version 1 du 28//12/2011.

«Annexe 5 au RH0131 Agents du cadre permanenarerBe de rémunération n° 106 », version 1 du
28/12/2011.

%" La valeur moyenne des primes de traction dijafivier 2012 s'éléve a 661,80 € pour un TB1. Elee de
377,40 € a 580,00 € pour un TA suivant son graaewr¢® : Chapitre 2 & 1 du RH0389 (PS2), Directive,
« Annexe 5 au RHO0131 Agents du cadre permanentrénBa de rémunération n° 106 », version 1 du
28/12/2011.

% Le mode de calcul de la prime de traction est derap: il fait référence a prés de 23 textes réglaaires.
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large. Elles comportent moins de restrictions notamt sur les réutilisations par rapport aux
temps de repos journalier minimum.

Des conditions d’exploitation permettant I'empl@ dersonnels sédentaires, comme c’est le
cas avec les CRTT qui assurent exclusivement ars c®uila journée des services de navette,

permettent d’augmenter la productivité d’'une grdted’un roulement de conduite (journée de

service).

Une formation plus courte et des perspectives d’évolutions sur la Traction

La formation d’'un CRTT ne comprend pas I'ensemlas ohodules TA. Sa durée s’en trouve
réduite & 4 mois au lieu de 6. Pour comparaisongcanducteur TB nécessite 11 mois de
formation. En conséquence, d’'une part la formagsh moins colteuse et d’autre part, les
CRTT sont utilisables en opérationnel plus rapidetme

Une évolution sur les autres métiers Traction eskjple. Le socle de connaissance commun
acquis en formation et I'expérience de conduitauamdée facilitent I'obtention des examens
Traction A et B.

Une polyvalence des missions

La fiche de poste de CRTT prévoit des missionscipales et accessoires qui vont au-dela de
la conduite. Le CRTT doit ainsi :

* en activités principales :

0 Assurer la conduite des tram-trains et prendreal@lp, notamment en situation
perturbée, aupres de la clientele (en attentefod'irations).

0 Réaliser certaines opérations logistiques : passadge machine a laver, pleins des
sabliéres, manceuvres au sein de I'atelier. L'olfjest d’optimiser le produit train
par une contribution au processus de maintenancaep@ant un respect des
roulements du matériel.

* En activités accessoires :

o En lien avec la Maintenance : échanger activemeantles fonctionnement du
matériel pour une meilleure compréhension entreaileeTraction et Matériel.

o En lien avec le Voyageur : port d’'un uniforme dedaite, renseignement simple
aupres de la clientele et participation a des déis liées au service sans lien
avec la sdreté, pour une plus grande connaissancgactivité avec la clientéle
du produit Ouest Lyonnais.

I1.1.4.4 - Les chefs de ligne

La production d’'un service ferroviaire de qualitétermes de ponctualité et de réalisation de
I'offre est une priorité du projet. Afin d’obtenies meilleurs résultats sur ces 2 items, une
expérimentation du nouveau métier de Chef de ligae menée. Dans linfrastructure

contrainte de I'Ouest Lyonnais, cet agent devrangére de faciliter la mise en ceuvre de la
production et de limiter les conséquences d'indislgmoir de les éviter) en rétablissant au
plus vite une situation nominale. Itinérant surréseau, il formera le bindbme terrain du

permanent voyageur Ouest Lyonnais dans la miseusmneodu produit train. Ses principales

missions sont les suivantes :

* En situation perturbée :
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o Participer a la gestion des aléas de productioriean avec le permanent
voyageur de I'Ouest Lyonnais : remplacement au ped d’'un conducteur,
aide au dépannage...

o Coordonner, redéployer les agents de I'équipegiheIsuivant les aléas.

o Informer et prendre en charge les voyageurs.

* En situation normale :

o Assurer le bon déroulement du produit train : @rigse service, releves aux
points sensibles du réseau.

o Etre présent lors d’opérations de I'équipe ligneyamt avoir un impact sur la
production (accueil, information, contréle au saireté...).

o0 Assurer le soutient technique auprés des condusctkutram-train.

0 Assurer le tutorat des nouveaux conducteurs de-tiram

0 Assurer le lien entre les agents de maintenandesetonducteurs du tram-
train.

Le chef de ligne sera un conducteur qualifié etéexrpenté (TB) auquel les dispositions du
titre 1l du RHOO77 s’appliquent (personnel sédesdaills sont a ce jour rattachés a
I'Etablissement Traction Rhéne-Alpes (ET RA), mais situation cible (décembre 2012), si
'expérimentation est concluante, ces conducteursi@nbre de 5 devraient étre détachés
dans la méme cellule que les permanents voyagewseia de I'équipe production de 'UO
Ligne Ouest Lyonnais.

I1.1.4.5 - Les agents du service commercial des trains (ASCT)

L’innovation de I'équipement agent seul (EAS) sur 1'Ouest Lyonnais

Avant projet, chaque train circulant sur 'Ouesihpais était accompagné par un agent du
service commercial des trains. Les caractéristigeemiqgue du matériel X4630 d’'ancienne

génération desservant le secteur (dispositif dedture des portes, voyants de contrdle de
fermeture, dispositif de correspondance pour I'asétion de départ) rendaient obligatoire cet
accompagnement pour assurer la sécurité des vaygalges de la montée et la descente des
trains, ainsi qu'a bord.

Les nouveaux matériels A-TER (X73500) et tram-trdi#$v2500) sont équipés de systémes
(fermeture automatique des portes, absence desitist correspondance, cameéras...) qui
n'imposent pas du point de vue de la sécurité dgageurs, la présence a bord d’'un agent
d’accompagnement. Ce matériel est dit « équipé peuionctionnement a agent seul »,

dénommé EAS par la suite.

% Source : Art. 103.3 et art 103.4 du texte OP 0QB37S7B), «Equipement des trains en personnglbersionl
du 30/12/2001 : « La présence d'un agent d’'accompagnt est exigée lorsqu’une des conditions suegaat
moins est réalisée :

- Le train transporte des voyageurs, sauf si lelaoteur d’un tel train peut assurer depuis sonepdstconduite
la surveillance du service voyageurs, la commamdepdrtes, la communication par I'interphonie kéesignal
d’alarme et la sonorisation des compartiments ;

- Le train circule sur une ligne a plusieurs vaiass radio sol train ;

- Le train circule sur une ligne désignée a fopestes.. ».

Cf. OP 01351 (TR 1 B 00), Document local d'expltida, Renseignements technique 504%ain Bel-
I'Arbresle-Lyon Saint- Paul ; Lyon Vaise-Lyon Sd&taul; Lozanne-Tassin-Brignais; Brignais-Badan »
version 5 du 21/05/2012.
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Les lignes de I'Ouest Lyonnais, de part leurs dératiques, sont autorisées en EAS, a
'exception de la ligne St Germain au mont d’Orfb#esle/Tarare/Roanne, en double voie
non équipée de la radio sol triih Cette derniére est utilisée pour les acheminesndat
matériels X73500 vides, dits en marches techniquastre I'atelier de Vaise et
Lozanne/lI'Arbresle, pour soulager la grille horacemmerciale notamment dans le tronc
commun. Les CRTT sont habilités dans ce but a &siom d’AICR (aide conducteur) et leur
roulement prévoit des missions d’accompagnemerdrgngu’AICR pour I'acheminement du
matériel X73500 par cette ligne non autorisée e® EA

La création d"une équipe ligne performante en termes de qualité de service et économique

Le projet, dans le cadre du renouvellement de éetide du parc ancien par des matériels
EAS pour la desserte de lignes aptes a cetteatitdlis a conduit a revoir I'organisation du

service commerciale des trains. La directrice @etivité TER Rhone-Alpes a souhaité

maintenir ses missions a I'ECT de Lyon.

Une équipe de ligne dédieée a I'Ouest Lyonnaisiesi aréée. Les agents n’exercent plus de
missions sécurité, par contre ils gardent leurltation éponyme pour laquelle ils continuent
a étre formés et contrélés régulierement. Les auiesions nationales restent les mémes.
Elles résident dans :

* lalutte anti-fraude ;

» Taccueil et I'information de la clientele ;

e la prise en charge des PMR ;

* la maintenance légere des automates et composteurs.

La mise en place de I'organisation en EAS s’esttRela une opposition syndicale forte de la
part des tractionnairés

L’effectif de I'’équipe ligne compte 20 agents emlement et un assistant. Sa mise en place
s’est faite sans encombre sur la base du volohtéaea agents acceptent un contrat de 3 ans
comprenant une période d’essai de 6 mois. lls pgwetrouver leur affectation d’origine a
l'issue du contrat. Les agents gardent leur s@utoulant au titre | du RHO0077. Un accord
salarial signé avec la direction régionale liméekerte de revenus liée a une indemnisation de
déplacements plus limités sur le réseau et a lraiesde repos hors résidence.

Ces conditions sont a mettre en perspective diame avec I'héritage social dont a la charge
'opérateur historique et d’autre part, avec laduation de I'ECT avant projet de 50 a 55
journées de travail au quotidien, sur ce méme gsegieur une offre moindre. Ainsi, une
trentaine de journées sont économisées, limitaatfortement le colt de la masse salariale du
service commercial des trains.

10 50urce : LY VO 00045 (S2C), Document d’applicatieonditions de mise en ceuvre de circulation en EAS
des trains du TER Rhéne-Alpgsversion 1 du 23/09/2011.

101 « Le CHSCT de I'UP Traction de Lyon Perrache etganisation syndicale SUD-rail on menées une @ctio
en justice en octobre 2011 contre la PrésidenteldBCT (Directrice de Région Rhone-Alpes). Le jugehth
Tribunal de Grande Instance de Lyon du 14 novenafr¥l, a confirmé la légitimité de I'entreprise pour
I'exploitation en EAS des trains de I'Ouest Lyosnaiprés formation des conducteurs », source : SNCF
Direction Régionale Rhéne-Alpes (17 novembre 20&Xpuest Lyonnais : SNCF est légitimée par le Trédu

de Grande Instance 3NCF Rhodne-Alpes infay° 37.
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Une organisation plus efficace car plus intégrée avec le transporteur

L’organisation du service commercial des trainsemas place est spécifique a ce réseau
exploité en EAS. Les ASCT de I'équipe ligne traleait en binbme. lls sont hiérarchiquement
rattachés au chef de résidence de Lyon Saint-Raul'éO TER Rhone-Alpes de 'ECT. Le
chef de résidence n’exerce sur son équipe d’ASGT lgsl seules prérogatives manageériales
relatives a sa mission de RET (responsable équpdrdins). Les missions de CPST, c'est-a-
dire la commande de I'utilisation des ASCT sontédéEes au coordinateur ressource en
programmation et au permanent voyageur en opéraipmle 'UO Agence Ligne Ouest
Lyonnais. La main sur ['utilisation des ASCT amalmnc au Transporteur une plus grande
réactivité et souplesse dans la mise en ceuvre rdiceseC’est un levier important dans la
production d’'une meilleure qualité de service.

Cette nouvelle organisation forme une premiére imaan régionale. Elle ouvre la porte a

d’autres mises en place et évolutions en cas dssitéuet participe au laboratoire d’'idée de
SNCF Proximités.
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Chapitre 2 - Concevoir le plan de transport demandé

Par le protocole d’accord de 2007, la SNCF s’eghagée sur un niveau d’offre de services a
produire suivant un calendrier de phasage. Pae slé$ difficultés rencontrées par Alstom
pour concevoir et homologuer son tram-train Cit&liglis, la mise en service de ce nouveau
matériel, prévue initialement pour I'étape 2 a 2 sur la branche Sain Bel a été repoussée
a I'étape 3. Le projet vise désormais a une misseevice du tram-train sur la branche

Sain Bel et sur la branche Brignais a fin 2012.plan de transport ad hoc répondant aux
attentes de I'AOT et des habitants de I'Ouest Lyassituation cible) est a concevoir.

I1.2.1 - Un plan de transport difficilement réalisable

Pour mettre en ceuvre une offre de qualité, 'Ougehnais dispose des atouts d’'un réseau et
de moyens quasi-dédiés (une infrastructure, un riehtét son atelier, des ressources
fonctionnelles et une organisation autonome). Cepety des difficultés liées a
linfrastructure et au matériel contraignent forarhla réalisation de I'offre demandée.

I1.2.1.1 - Des contraintes majeures

Quatre facteurs majeurs contraignent la mise eneelwplan de transport en situation cible :

* L’Infrastructure :

o Des temps de parcours tram-train supérieurs auydetibles promis a la
Région, du fait de contraintes réglementaires datqiion et de limitations de
performance du matériel imputables a l'infrastroetunon prises en comptes
dans les études d’AVP.

o0 La conservation d’'un trongon de voie unique surdac commun (les résultats
des études d’exploitation d’AVP sont basés sur mise en double voie
intégrale).

o Un méme niveau d'offre exigé par 'AOT (fréquencadencement...) malgré
les deux contraintes précédentes.

* Le Matériel :
o Les difficultés au-cours du projet a connaitre desditions d’homologation
(délais) et d’exploitation (vitesse) du nouveauériat tram-train®

En conséquence, I'enjeu de la conception du seréside dans la qualité du service produit
en niveau d’'offre (fréquence, cadencement...) etaacipalite.

102 | 'homologation est délivrée par I'établissement lprtle sécurité ferroviaire (EPSF) sur la baserdesltats
communiqués par I'agence des essais ferroviairds-JAAlstom a souhaité initialement une homologatio
nationale du Citadis Dualis et non par ligne. Massessais réalisés dans ce sens n'ont pas étéaotscpour ce
qui concerne les suspensions. Une nouvelle vessipaermis d'obtenir I'homologation du matériel sarligne
Nantes/Clisson le 24 mai 2011 (d’abord en US), puisla ligne Lyon Saint-Paul/Sain Bel le 22 jubil2. Les
essais pour I’homologation du shunt de Tassin dadgne de Brignais doivent avoir lieu a I'autoenf012.
Source : Entretien UO Maintenance tram-train deliasle (juillet 2012).
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11.2.1.2 - Une méthodologie et I'objectif de la qualité de service comme fil conducteur

Pour faire face aux difficultés de réalisationfat de satisfaire a I'objectif de production d’'un
service de qualité conforme aux attentes, la cdimemu plan de transport est organisée
autour des deux axes suivafits

* une montée en charge progressive du plan de trarsp@avers la mise en ceuvre de
plusieurs services transitoires jusqu’au servib&egi

e une méme méthodologie pour la conception de chdesrservices.

Une mise en ceuvre progressive du plan de transport pour produire un service cible fiable et
robuste

Différents scénarii de mise en ceuvre progressivelda de transport cible sont imaginés
suivant plusieurs services transitoires, des rendes fiabilité et des scénarii de repli. Cette
organisation est pensée pour éprouver et fiabilipaygressivement les installations,
I'exploitation, le nouveau matériel et les orgatimas. Les éventuels écarts sont détectés et
redressés avant la mise en ceuvre du service suiSames dysfonctionnements sont trop
importants, un scénario de repli sur le serviceeguént qui a fonctionné est engageé. Le
service défaillant est analysé et fait I'objet suite de mesures correctrices en adaptation
avant d’étre a nouveau éprouveé en situation.

Les conditions d’homologation du matériel tram#raiomme le calendrier de livraison
n’étant pas compléetement maitrisés, differentesotigses sont établies pour une mise en
service progressive du tram-train sur les bran&ast Bel et Brignais a fin 2012 (étape 3).
Le tram-train étant homologué a 100 km/h sur lantina Sain Bel le 22 juin 2012, une seule
grille 2 100 km/h et 3 phases transitoires restardiées jusqu’au service cible :

» Phase dite « 1 » du 03 au 21 septembre 2012 :
o0 Mise en service de la nouvelle CCI.
o0 La branche Brignais, fermée pour travaux jusqu'@d@cembre 2012 est
desservie par autocar.
0 100 % de la desserte Sain Bel est assurée par tduiehX 73500.

» Phase dite « 2 » : du 22 septembre au 09 novembi@12 :
0 Inauguration du tram-train le 22 septembre.
0 50 % de la desserte Sain Bel est assurée en team(® lignes de roulement
matériel sont engagées).
» Phase dite « 3 » : du 10 novembre au 09 décembrel2Q
0 100 % de la desserte Sain Bel est assuré en team{t5 lignes de roulement
matériel sont engagées).
» Phase cible: Service Unique 2013 (SU 2013) : du @®cembre 2012 du 08
décembre 2013 :
o Inauguration commerciale de la ligne Brignais led@8embre 2012.
0 100 % des dessertes Sain Bel et Brignais sonté@essen tram-train (19 lignes
de roulement matériel sont engagées, puis 24 darsecond temps courant
mars pour forcer les compositions en heures degjoin

193 50urce : Entretiens UO Agence Ligne Ouest Lyonnais
Page | 72



0 2 hypothéses de grilles sont étudiées dans l'attentde la connaissance des
conditions d’homologation de l'infrastructure de la branche Brignais (vitesse du
fond de ligne) :

= Homologation a 90 Km/h.
= Homologation a 70 Km/h.

Une méme méthode de conception pour chacun des services

Les 3 premiéres phases transitoires sont prévuda gériode du service unique 2012, c'est-
a-dire sur la grille horaire congue pour 2012. Pamséquent, les services transitoires ne
nécessitent qu’une légere adaptation de la gRlbewr information, le SU 2012 est tracé avec
les caractéristiques du matériel X73500, moins goerdnt que le tram-train. Ainsi, les
services mettant en ceuvre le tram-train sur le @12 2ffre de fait une marge opérationnelle
pour le démarrage commercial de ce nouveau matériel

Le service unique 2013 par contre, corresponddatpdase cible est a concevoir suivant le
niveau d’offre conventionné, avec les nouvellesac#ristiques du tram-train et de
l'infrastructure modifiée sur les branches Sain &dBrignais.

La mise en ceuvre des plans de transports correaptsnd chaque phase transitoire du projet
et a la phase cible est assurée par la Platefoonegption Adaptation Simultanée (PCAS) du
département production de I'activité TER RA. Leetalrier et I'organisation sont fixés par
référentiel$®. La méthode appliquée est identique pour chagquécseégional.

Une fois la politique de desserte définie par beié organisatrice du TER (le Consell
Régional RA), les services de la PCAS se chameittablissement des livrables & partir du
cahier des charges fixé par I'activité TER. Il stggour la PCAS de concevoir des livrables
conformes a la réglementation qui optimisent legens de production. Ce sont :

* les grilles horaires (adaptation de la grille du 3012 pour les phases transitoires et
conception de la grille du SU 2013),

* les roulements des matériels,

* les roulements des agents de conduite,

» ['offre routiere.

104 cf. LY VO 00033 (OG 01 D), Document d’applicatiorOrganisation de la Plateforme Conception et
Adaptation Simultanée du plan de transport TER Rh8ipes (PCAS), version 1 du 12/12/2011 ;

RA 00143 (OG 01 C), Directive, @rganisation, missions et mode de fonctionnemen$eiwice Sillons de
I'Entreprise ferroviaire SNCP, version 1 du 05/01/2012 ;

OP 00564 (TR 1 B 03), Document d’applicatiomecuments horaires, version 2 du 26/10/2010 ;

EIC RA DC 02001 (OG 01 E), ProcédureBureau Horaire Régional de Lyon, Réle missionsaaigation et
fonctionnement, version 2 du 17/03/2011 ;

DC 01714 (TR 01 A), Directive, €alendrier infrastructure du service horaire annwelversion 1 du
17/08/2006.
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D’autres livrables sont construits par 'EIC RA &amt que Service Gestionnaire du Trafic et
de la Circulation (SGTCY en charge de I'exploitation des installations.s6et :

« les graphiques d’occupation des voies des chardretéte de ligne,
* |e programme des entrées/sorties de I'atelier dater@nce tram-train de I’Arbresle.

Mon rd6le durant le stage aura notamment consist@’agssurer que ces livrables étaient
construits dans les délais et répondaient au cdbgcharges et aux objectifs de robustesse de
production.

I1.2.2 - Une grille horaire qui ne répond pas aux objectifs de temps de parcours et de
robustesse!®

11.2.2.1 - L'importance des temps de parcours

Avec la fréquence et 'amplitude, le temps de pars@st un facteur essentiel de I'attractivité
de I'offre face a d’autres modes concurrents giremier lieu la voiture particuliere. Par voie
de conséquence, ce dernier influe fortement sux daractéristiques majeures du projet :

* sa rentabilité socio-économique : les prévisiongalec, qui ont permis de chiffrer les
transferts modaux ont été conduites sur la basétleles de 'AVP et des temps de
parcours annoncés. Si les parametres de modétisatevaient évoluer, cela
impacterait les prévisions de fréquentation eelelement global du projet.

» Son attractivité commerciale et son bilan économiguopre puisque le temps de
parcours joue a la fois sur les recettes escomptérs le colt de production.

I1.2.2.2 - Des études des temps de parcours aux résultats disparates et parfois éloignés des
objectifs cibles

Dans la phase des études préliminaires, RFF agcenf2002 au péle régional d'ingénierie de
Lyon (PRILY) de la SNCF le soin de mener I'étudexgloitation d’avant projet (AVP). Le
PRILY utilise alors I'outil CHAO pour modéliser leemps de parcours. L'étude conclut a
une nette amélioration de ces derniers sur les bi@nches Sain Bel, Lozanne et Brignais a
respectivement 33 mn, 30 mn et 20 mn (pour dessgienrespectivement 8 mn, 8 mn et 10
mn par références aux durées 2006 en autorailyo@eces temps qui ont été communiqués,
notamment lors des concertations et de I'enquéitlite publique et qui ont servi de base a
la décision du lancement du projet. lls constituesttemps de parcours cibles attendus par
'AOT.

Par la suite, de nombreuses autres études d’exfboitseront réalisées sur I'Ouest Lyonnais ;
elles donnent des résultats de temps de parcigpardtes, parfois éloignés des obijectifs
initialement visé¥’. Ces écarts s'expliquent par la variété des odélsnodélisation mise en

105 *établissement infra circulation Rhone-Alpes (ER®) de la DCF assure I'exploitation de 'Ouesbbyais

a partir de la CCl de Tassin. Mise a part un ttauristique dans la vallée de la Brévenne, uneetiessle I'EF
Infra Rail entre I'Arbresle et Courzieux et la citation des engins de maintenance de I'équipeneMER RA

est 'unique EF desservant le réseau. Source efigtis UO Agence Ligne Ouest Lyonnais.

1% 50urce : Entretiens a la PCAS du TER RA (juille12).

197 Source : « Les temps de parcours comparés suésiean de I'Ouest Lyonnais au travers des études
exploitation réalisées entre 2002 et 2008 », EthidBole Développement et Prospectives du TER RAS209.
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ceuvre (CHAO, VIRIATO, SAMURAIL et THOR) et les diffences de paramétrage des
hypothéses prises en compte notamment au nivedurdedions de performance du matériel
imputables au KVE® & la VISA% et & la temporisation sur les enclenchements ms'&e

Ainsi, en 2002 pour les études d’AVP, le PRILY iggl I'outii CHAO. C’est l'outil de
modélisation de I'Infrastructure pour la régionip@nne. Il permet de réaliser des études
fines a la décaseconde adaptées a la densité oitaxtipn de ce réseau. Les caractéristiques
précises du matériel tram-train qui desservira #8U_yonnais ne sont pas encore connues.
Les techniciens se basent alors sur celles du ti@m-y/evey existantes. Par ailleurs, ils ne
tiennent pas compte des limitations de la perfooeatu matériel induites par le KVB, la
ViSA et la temporisation des enclenchements de sens

Les temps promis au Conseil Régional se dégradexomtir et a mesure de I'évolution des
connaissances sur les conditions d’exploitatioti@eest Lyonnais traduites par les nouvelles
études qui se succédertrit

11.2.2.3 - Des horaires commerciaux du SU 2013 éloignés des temps de parcours visés

Au terme du processus d’étude, la direction rédeoda TER reprend le projet en vue de sa
mise en ceuvre. RFF comme la SNCF reconnaissenuemint I'outi THOR pour la
conception des horaires commerciaux. Ce dernier pagsamétré conformément a la
réglementation voyageur en vigueur sur le RENavec les caractéristiques précises des
lignes et du matériel Citadis Dualis. Ainsi :

* les régles de calcul générales des horaires seaf@ft s et non a la décaseconde
comme dans les études d’AVP sous CHAO,

e une marge de régularité de 4 mn 30 s au 100 Kiprisgt en compte,

» des temps forfaitaires de freinage, de glissem&iB] et temporisation des
installations de contresens (DES242) sont priseosipte,

« un temps forfaitaire de réception sur voie occupgelLyon Saint-Paul est
systématiquement pris en compte (30 & 60 s).

18 KVB : Le « contréle de vitesse par balise » est utésys de sécurité qui permet de suppléer a I'évéatue
défaillance des mécaniciens en provoquant I'arsdbraatique du train en cas de dépassement de evitrss
risque d'inobservation d’un signal d’arrét.

199 v/itesseSécuritaire dApproche. C’est un geste métier de la Traction Gmip®se a toutes les EF circulant sur
RFN. Elle prévoit, lors du franchissement d’un silgtiannonce :

- une décélération avant I'avertissement,

- la recherche et I'obtention d’une vitesse résuit

- I'approche a vitesse maitrisée du signal et&avant le signal d’arrét (la vitesse est impgmirde KVB).

10 Affrontement de bloc DES242: Mesure de sécurité imposant I'application d’tewporisation de 45s entre
itinéraires de sens inverse sur les secteurs gaule voie banalisée pour le shuntage des cirdeities par les
matériels modernes réputés mauvais shunteurs. Ef0@65 (CG S6A n°4), Texte opposabléflesures a
prendre vis a vis des circulations susceptiblesmdepas assurer le bon fonctionnement des circ@tsale »
version 5 du 24/02/2005.

1 Source : «Les temps de parcours comparés suéseamn de I'Ouest Lyonnais au travers des études
exploitation réalisées entre 2002 et 2008 », EtidB6le Développement et Prospectives du TER RA8209.
12¢f. DC 01719 (TR 01 B), Document d’applicatiopétermination et confection des horairgsversion 3 du
25/04/2012 ; DC 01715 (TR 01 A), Procédure, Etablissement des marches types, calcul des charges
d’équivalence et des charges limites maximales afggns moteurs. Limite de résistance des attelages,
détermination des temps a allouer pour I'observatides limites temporaires de vitesseversion 3 du
07/11/1979.
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Ces tracés intégrent des hypothéses de paraméteage THOR plus contraignantes que
celles mises en ceuvre dans les études précédEntennséquence, les temps de parcours
réglementairement réalisables du service annued 26t de fait supérieurs aux temps cibles

promis a la Région et quasiment identiques a cauxX@3500 actuel (SU 2011), soit 44
minutes de Lyon Saint-Paul & Sain Bel.

Le tableau suivant présente ces résultats.

Tableau 7 : Comparaison des temps de parcours et des gains du SU 2013 par rapport aux temps et gains

promis
. Temps de parcours Gains Gains
Trajet Référence| Cible™ SU | promis | réalisés
(2006) | (fin 2012) | 2013

Saint Bel <> Lyon Saint-Paul 46 mn 38 mn 42 mn 8 mn 5 mn
L’Arbresle<—> Lyon Saint-Paul 41 mn 33 mn 36 mn 8 mn 5mn
Brignais <—> Lyon Saint-Paul| 30 mn 20 mn 10 mn
Si homologation a VL 90 Km/h 22 mn 8 mn
Si homologation & VL 70 Km/h 25 mn 5mn
Lozanne <— Lyon Saint-Paul 37 mn 37 mn 37 mn 0 mn 0 mn
Tassin <> Lyon Saint-Paul 10 mn 10 mn 10 mn 0 mn 0 mn

I1.2.2.4 - Une grille horaire du SU 2013 contrainte en conception ; la capacité de
Uinfrastructure saturée

A défaut du respect des temps de parcours mininuiRégion souhaite voir appliquer pour

le SU 2013, le cahier des charges défini dans dieecdu protocole d’accord en 2007, en

termes de niveau d’offre (fréquence, cadencemestaite des points d’arréts...). La mise en
ceuvre de la grille cible s’avere particulieremenmplexe avec des temps de parcours
supérieurs a ceux initialement visés. Sa concegtivien effet contrainte par :

» Le niveau d’'offre a produire défini dans le caldes charges sur lequel s’est engagé la
SNCF.

» Les temps de parcours définis par THOR comme &anheilleurs pouvant étre mise
en ceuvre.
* Les caractéristiques d’exploitation de l'infrastuwe :
o0 les temps réglementaires d’espacement liés audiyidoc,
o les temps réglementaires d’affrontement de blocciosements.
* Les temps alloués de retournement en bout de ligne.

* Le cadencement en lien avec la capacité de l'itrfretsire (croisements placés au bon
endroit).

Les horairistes ont cependant pu construire ldegnibraire répondant au cahier des charges,
en jouant sur quelques variables en conceptiorsoGe:

* une réduction des temps d'arréts en gare ;
e une réduction des temps de croisement ;
e une réduction du nombre de desserte de l'arrétsinGd_acroix Laval ».

13 Données de I'enquéte publique de juin 2006.
14 Temps de parcours SU 2013. Source : PCAS du TERjuRket 2012).
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Toutefois, en heures de pointe, les installatiams exploitées au maximum de leur capacité :

* Tous les évitements de la branche Saint Bel sdigést

* Le tronc commun Lyon Saint Paul/Tassin est satue€ & trains par sens et par heure
sur la portion de voie banalisée du tunnel des Deuants, soit un train toute les
3 mn 45 s en moyenne. Il ne peut bénéficier enémrence que d'une faible marge de
régularité dans le tracé et d’aucune souplesseldigation.

» La capacité limitée d’'occupation des voies de Laint-Paul, structurante pour la
grille, n’offre qu’une faible souplesse d’exploitat.

Les annexes n° 8, p 125, et n®° 9, p 127, préserdgspéctivement la grille horaire du SU 2013
en heures de pointe du matin et en heures creesaébait d’apres midi, sur I'axe Lyon Saint-
Paul/Sain Bel.

11.2.2.5 - Des marches tres tendues

Une marche réglementaire se décompGse

* d'une marche de base : la marche la plus rapidisabte.
« d'une marge de régularit€ de 4 mn 30 s pour 100 km.

Le calcul de la marge de régularité est pertinentr pune exploitation ferroviaire classique,
c'est-a-dire pour des distances longues (de pluf0@ekm) comportant des arréts éloignés.
Dans le cas du réseau de tram-train de I'Ouest hgisn les lignes sont courtes et pour leur
plus grande partie en voie unique. Les points dsements comme les arréts sont nombreux
et rapprochés. La ligne de Sain Bel, la plus londueréseau fait 25,5 km. La marge de
régularité d’'une marche desservant ce parcoursaestné a un peu plus d'l npour 11
arréts et 6 croisements, qui sont autant de sodrgesgularité. Ce constat permet d’affirmer
gue les marches du tram-train sont tres tendues.

I1.2.2.6 - Une grille peu robuste

La robustesse d’'une grille s’entend par le délaaine nécessaire a ce qu’une exploitation
perturbée retrouve la situation nominale prévue drille horaire (soit dit de facon plus
triviale : que la grille et donc les trains retomdd’heure). Les normes admises prévoient
gu’'un retard de 10 mn soit résorbé en moins d'unedr Or, la grille du SU 2013 ne permet
pas de résorber un retard supérieur & 8 minutesaéms d’une heure’. A ce titre la grille
n’est pas robuste.

11.2.2.7 - Une qualité de service fragilisée

La desserte au ¥4 d’heure sur la branche Sain Belégs assurée depuis décembre 2009 par
des X73500. Le niveau de robustesse des grilleSde2010, SU 2011 et SU 2012 est bon.

5 Source : DC 01719 (TR 01 B), Document d’appliaatieDétermination et confection des horairesversion

3 du 25/04/2012.

18| a marge de régularité se décompose en 2 mn péaiea2 mn 30s pour travaux.

17 Source : SNCF Proximités, Péle Développement etDépartement Production de la Direction de la
Production du TER, Note du 25 mars 201Rabustesse de la grille d’exploitatien
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Pour illustration, le taux de régularité s’éleve@®3 % sur les six premiers mois de I'année
2012 et le taux de non réalisation de l'offre (NRE® limite & 2,3 %2 La mise en
exploitation de la branche Brignais pour le SU 20par la circulation de 2 trains
supplémentaires par heure et par sens qu’il impligonsomme la totalité de la capacité de
l'infrastructure restante du tronc commun.

L’amélioration des temps de parcours induits par performances du tram-train devait

compenser la forte utilisation de la capacité defrBstructure et maintenir le niveau de

robustesse et de souplesse de la grille (Cf. Anméx@ : Comparatif des performances

d’accélération et de freinage d’un train classigud’un tram-train, p 127). Or, la détente des
temps de parcours du SU 2013, bien que positiveuffea pas a garantir la robustesse de la
grille. Les politiques ont accepté le principe dugrille moins robuste. Les études menées
par les experts montrent que la perte de régulpoitérait aller jusqu’a 10 poirlts.

Le maintient des bons résultats actuels de la lignematiere de régularité et de trains
supprimés reste I'objectif de I'exploitant SNCF.I&passe par un effort particulier porté sur
la qualité de robustesse en conception, des datresirs concourants a la qualité de service :
les graphiques d’occupation des voies (GOV) en ldeulignes, les roulements matériels et
traction, linformation voyageurs. La constitutiode scénarii de modes dégradés est
€galement un gage de réussite pour cette exptoitati

II.2.3 - La capacité structurante des chantiers en bout de lignes: les graphiques
d’occupation des voies (GOV) et les programmes des entrées/sorties de 1’atelier de
maintenance tram-train de 1’Arbresle'®

L’exploitation de I'Ouest Lyonnais s’'organise autaliun réseau fermé en étoile a quatre
branches se croisant a Tassin. Aux extrémités deucte d’entre elles se situent les gares en
impasse de Lyon Saint-Paul, Sain Bel/l'Arbreslezdamne et Brignais. Les circulations
arrivées a ces terminus sont stationnées jusquiahleure de départ dans l'autre sens. Par
ailleurs, l'offre et la composition des circulatooretant renforcée en pointe, les matériels
nécessaires a ces forcements sont pour partimnstés sur ces chantiers en heures creuses,
en journée la semaine comme le week-end et les.nuit

Aussi, la capacité des installations de bout deelife nhombre et la longueur des voies, les
itinéraires de circulation et leurs enclenchemesiis,) est structurante pour la grille horaire,

les roulements des matériels et leur compositiaansDe contexte d’'une grille du SU 2013

tres contrainte et peu robuste, I'attention poééa construction des graphiques planifiant la
production sur ces chantiers est un levier majedadjualité de service.

I1.2.3.1 - Trois services transitoires et le service cible a étudier avec la coexistence de deux
matériels de nature différente (train classique et tram-train)

L'objectif d’'une mise en ceuvre progressive du nauvenatériel tram-train et du niveau
d’offre cible associé correspondant au SU 2013y fiahiliser et mettre en qualité le service,

18 50urce : Entretien UO Agence Ligne Ouest Lyon(jaiiet 2012).

19 30urce : Entretien UO Agence Ligne Ouest Lyonnais.

120 source : Entretiens réalisés avec 'UO Agence ¢igduest Lyonnais, 'UO Maintenance tram-train de
I'Arbresle, la PCAS du TER RA et 'EIC RA.
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a conduit a la conception de trois services tramsi. Le matériel X73500 (A-TER) est alors

progressivement remplacé par du matériel tram;t@our n’étre utilisé a terme que sur la

seule ligne de Lozanne non électrifiée. La concamngié de 2 matériels de natures et de
longueurs différentes sur le réseau est une doms8entielle pour la conception des

graphiques d’occupations des voies.

11.2.3.2 - Le GOV de Saint-Paul structure l'ensemble de I’offre du réseau

Les trois branches convergeant vers Tassin ebfe tcommun jusqu’a Lyon Saint-Paul, le
graphique d’occupation des voies de cette garetsiel'ensemble de l'offre du réseau. La
gare comporte 4 voies en courbe de 130 m (B, Ct B).eLa méthodologie suivante a été
appliguée a la construction des GOV des phasesitivars et de la phase cible dans la
mesure du possible :

* Un matériel de méme nature par voie permet d'adafge compositions en
opérationnel (gain de souplesse face aux aléa$@ &miter les conséquences sur la
production d’avarie (un tram-train en but enferraé yn A-TER en panne).

* La voie B n’est desservie que par du matériel A-TE®voie présente une courbure
plus prononcée qui créée une lacune non comblée lernatériel stationné et le quai.
Bien que le tram-train soit réglementairement aptdesservir cette voie, il semble
plus judicieux d’en réserver I'accés en situatiommale au seul matériel A-TER. Sa
longueur plus courte limite la lacune et dans lenm&ens le risque de chute voyageur.
Ce choix présente de plus I'avantage de clairendamitifier la voie B aupres de la
clientéle avec la desserte de Lozanne, ce maté@idevant plus circuler que sur cette
seule ligne au SU 2013.

* Les tram-trains sont recus voies C, D et E (paséqguence de ci-avant).
» Les crochets courts sont recus sur une voie libredgautoriser une réception plus

rapide par la signalisation. Il s’agit d’absorbeetpartie d’'un retard a I'arrivée de ces
matériels réutilisés dans un délai court pour faireautre train au départ.

» Limiter les croisements courts voie 1 / voie 2 entn train a l'arrivée et un au départ
afin de limiter la répercussion d'un retard surutfas trains par un conflit de
circulation.

* Les voies peuvent réceptionner jusqu’a 4 A-TER gaf-trains.

Les annexes n° 11, p 131, et n° 12, p 133, présenteprojet de graphique d’occupation des
voies SU 2013 de Lyon Saint-Paul.

I1.2.3.3 - Le remisage de matériel en bout de lignes; La capacité limitée de l'atelier de
I’Arbresle et les GOV de Lozanne et de Brignais

Les gares de Sain Bel et de I'Arbresle n’offrens p& possibilité de remisage du matériel.
Aujourd’hui, les A-TER assurant la desserte degad sont stationnés a Lozanne voies 3, 5 et
8. lls circulent en marche technique entre lestBeeités de branche en empruntant la ligne
Saint-Germain-au-Mont-D’or/Roanne qui les relie.

Au SU 2013, les A-TER ne circuleront plus que subtanche Lozanne. Le GOV de cette
gare s’en trouvera allégé et ne constituera plusnjeu. La nuit, le stationnement des A-TER
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se répartira entre Lozanne et le centre de gérdadeyon Vaise. Une voie est ainsi laissée
libre la nuit a Lyon Saint-Paul pour les travauxnd@intenance de I'infrastructure.

L’atelier de I'Arbresle peut assurer le remisageldetram-trains pour un parc de 24 rames.
Les 10 autres sont dés lors a stationner judiciease en bout de lignes entre Lyon Saint-
Paul et Brignais. Elles permettront d’assurer kesperes circulations commerciales du matin
en évitant des marches techniques. Jusqu’a 5 tanstpeuvent stationner a Brignais voie 4
dans un espace sécurisé. La conception du GOV idedss vise a orchestrer les arrivées et
les départs a partir des deux voies A et B baredisén évitant des réceptions sur voie
occupée (problématique de leur impact sur la réigélet le risque de nez a ré}.

11.2.3.4 - Articuler les productions tram-train du Matériel et de la Circulation autour du
programme des entrées et sorties de ’atelier de maintenance de I’Arbresle

Le travail de conception s’attache a la constractiun programme cohérent vis-a-vis des
contraintes opérationnelles du Matériel et cellelaleCirculation (liées a la capacité de
l'infrastructure), en vue d’'une mise en qualit@lfilisation et recherche de robustesse).

Le centre de maintenance est a l'origine du prarsede disponibilité des rames aupres des
services opérationnels du transporteur (coordimagssources, permanents voyageurs...). |l
détient la responsabilité de livrer les rames regiess a I'exécution du plan de transport,
conformes aux prescriptions de sécurité, dansdkssd Il doit veiller pour cela :

e a disposer correctement les rames dans l'atelierrgggport a leur programme de
circulation (sortie par le point M1 pour la desse®tin Bel par exemple),

* a préparer les rames suffisamment tét par rapporttemps de manceuvre et autres
temps alloués par les textes réglementaires inteeehexécution du service (remise
en service, vérifications, préparations du maténel

La Circulation pour sa part souhaite voir tracenemble des marches techniques en entrée
et sortie de I'atelier, pour un fonctionnement opseé de la CCIl de Tassin sous interface
MISTRAL (le systeme commande automatiquement legraires en fonction des numeéros
de marche renseignés). Cela implique un calagsilliess techniques (avancés ou retardés en
fonction des contraintes de la grille horaire et mhstallations).

Le programmes des entrées et sorties de l'ateken’Arbresle assure ainsi l'interface
opérationnelle sur laquelle s’articule les produtsi du Matériel et de la Circulation.

I1.2.4 - Des roulements a optimiser : le matériel et le personnel roulant'??

I1.2.4.1 - Concevoir un roulement matériel : trouver un équilibre entre optimisation

économique et robustesse

Une fois la grille horaire définie, I'étape de ception suivante consiste a « I'habiller » d’'un
roulement matériel. Ce dernier est structuré paradgphique d’occupation des voies de Lyon

121 Risque de rencontre de deux trains de sens canggdédiés sur une méme voie.
122 Source : Entretiens réalisés avec 'UO Agence LiQuest Lyonnais, I'UO Maintenance tram-train de
'Arbresle, la PCAS du TER RA.
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Saint-Paul et dans une moindre mesure, par ceuBrimais et de Lozanne et par le
programme de l'atelier de I'Arbresle. Il doit rémba :

A la grille horaire arrétée.
A la capacité de I'infrastructure des chantierdeunt de lignes.

* Alacommande de I'activité TER :
o En composition (nombres de places offertes) popondre a la demande en
pointe et économiser le matériel en creux ou I'geve@n maintenance.
o En utilisation pour une optimisation économique uinimum de km a vide et
un maximum de km en charge journalier).

* Aux exigences de la maintenaftée

o Pour le tram-train, un retour a l'atelier dans é@tadde 3 jours (au maximum
4) pour le respect des pas de maintenance.

o Un nombre de rames minimum en maintenance enra¢glipurnée.

o Une marche technique en entrée, en fin de périedeothte du matin et une
autre en sortie, avant la pointe de soirée permtettévacuer et d’injecter des
rames suivant les aléas (souplesse dans la manatEna

o Pour I'A-TER, outre le respect des pas de maintemann retour a l'atelier
pour le plein de gasoil en fonction des kilomeprascourus.

* Aux caractéristiques du matériel :
0 Les temps alloués pour forcer et couper des rames-trains ne permettent
pas d'effectuer ces opérations sur des crochetdsc@etour d’expérience de
Nantes). De fait, la composition calculée sur laqu® de pointe en unités
multiples est maintenue dans certains cas surdaxccréant du remisage
roulant. Cela présente cependant l'avantage deelibde la capacité de
réception a Lyon Saint-Paul et d'apporter de Igpterse et de la robustesse.

L’annexe n° 10, p 129, présente un projet de gideoulement tram-train pour le SU 2013.

I1.2.4.2 - Concevoir les roulements conducteurs: trouver un équilibre entre optimisation
économique et conditions sociales

La PCAS transcrit le roulement matériel en journdeservice de conduite, en tenant compte
des temps réglementaires a allouer (temps d’aclen@nt des conducteurs entre leur lieu de
prise de service et le lieu de stationnement duénedt temps de remise en service du
matériel, etc)¥* et des autres réglementatitiis Les objectifs poursuivis lors de la
conception de ce roulement de référence sont :

123 cf. TECH LYON MA 00140 (MR 2 A), Procédure, Recueil des contraintes pour I'élaboration des
roulements matériel de la Région Rhéne-Ahgesersion 1 du 22/09/2011.

124 Cf. TT 00023 (TR 02 D), Procédure,Temps alloués au personnel de conduite pour effedliverses
opérations au cours du serviegversion 1 du 01/06/2010.

1% Cf. TT 00588 (TR3 D 04), Document d'applicationL& gestion des moyens Traction - Chapitre B -
Composition - Freinage - Vitesse limite des trainssersion 1 du 05/11/2010 ;

TT 00591 (TR3 D 04), Document d’applicationL& gestion des moyens Traction - Chapitre Gestion du
personnebs, version 1 du 15/03/2011 ;

TT 00592 (TR3 D 04), Document d’applicationL& gestion des moyens Traction - Chapitre Gestion du
matériel roulant», version 1 du 16/03/2009.
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* Une optimisation de l'utilisation des agents confera la réglementation du travail
(RH 00077).

* Une optimisation économique : limiter le nombre gerrnées de service dites
« septiemes », dimensionnant les effectifs de dbadu

* Une adhésion sociale: les nouveaux roulements ugsoda l'occasion d'un
changement de service, sont présentés aux organsayndicales en commission
dites « commission roulement » quelques semairee® éaur application.

D’'une maniere générale, 'emploi de personnels rséites comme c’est le cas avec les
CRTT du fait des conditions d’exploitation de I'Gid.yonnais, autorise la conception de
journées de service (Cf. annexe n° 13, p 135)wetagrille de roulement (Cf. annexe n° 14, p
139) plus productives qu’avant projet (le RHOOOT&vpit des conditions d’utilisation plus
souples et plus larges pour les sédentaires que Ipsuroulants, en relation avec leurs
contraintes de travail différentes).

Dans la grille de base (enchainement des journéeservice), le nombre d’allers et retours
journaliers pouvant étre assurés par un CRTT sdead. Cependant, ils seront limités a 3
dans un premier temps pour tenir compte de l'inegpée des CRTT. Outre, I'acquisition
d’'un savoir faire, cette décision apporte de laptesse et de la robustesse a la production.
Dans la mise en ceuvre des roulements de condug&git de trouver un équilibre entre
optimisation économique, sécurité, fiabilisationldequalité de service et adhésion sociale.
C’est le coordinateur ressources, dans l'orgamisatie 'Ouest Lyonnais, qui a la charge
« d’adapter » les documents produits par la PCAS.

I1.2.5 - L’information voyageurs a renforcer

La SNCF vise I'excellence sur les trois fondamextde I'entreprise : sécurité, régularité et
information voyageurs. Il convient donc de mettre @uvre sur ce dernier point, les
procédures qui permettront d’apporter la qualitésdevice répondant au souhait fortement
exprimé des clients et de 'AOT, d’'un progres amies d’information en situation perturbée.

11.2.5.1 - Une information voyageurs dédiée; CATI TER et le responsable information
voyageurs de I’Ouest Lyonnais

La mise en service d’'un systéme d'information veyas (SIV) sur 'Ouest Lyonndi€ date

de décembre 2009. L'information est mise en ceuvravirs I'outil CATI TER?'. Il offre en
situation normale une information horaire au siéntique et fiable sur 'ensemble du réseau.
En situation dégradée (nouvel ordonnancement, detammportants, substitutions,
suppressions...), l'information est adaptée en taet via des afficheurs et des annonces
sonores.

Le responsable information voyageur (RIV) qui mlde systéme bénéficie d’'une délégation
de la Régie TER du Centre Opérationnel ProximitésLgon (COP), pour la gestion de

126 Source : EEV LYN VO 00003 (TR 1 C 2), ProcéduréATI TER — Information voyageurs sur 'Ouest
Lyonnais », version 1 du 25/09/2011 ;

LY VO 00027 (CL 00), Directive, €ATI TER — Information dynamique dans les gargmdtts d’arrét TER»,
version 1 du 12/07/2007.

127 CATI TER : Centrale d’Annonces et de Téléaffichafermatisés pour le Transport Express Régional.
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linformation conjoncturelle sur le périmetre d®Ulest Lyonnais vers les médias externes
(Base assistance, TER Flash Trafic, SNCF la radid.e)SIV est a ce titre multimodal. Il
permet de diffuser une information en direction pascipaux flux utilisant le réseau, sur les
lignes TCL métro D et bus C3, mais aussi sur lai@@utour des gares. Les usagers du tram-
train sont également informés des perturbationgraiic TCL et routier. Dans un souci
d’efficacité, le RIV est localisé aupres du permaneyageur et des exploitants de I'EIC a la
CCI de Tassin, en charges de la mise en ceuvre tmpérale quotidienne du plan de
transport.

11.2.5.2 - Une information au plus pres des clients

Le RIV porte assistance au permanent voyageurteatisin perturbée. Celui-ci a autorité sur
I'équipe ligne pour la redéployer au plus prés wssgers concernés, dans un but d’assistance
et d’'information. L’équipe ligne est reliée a lasiain clients par le moyen de smartphones
(envoie de SMS, de courriels). Elle dispose pdewis d’une vision interne plus technique,
autorisant I'élaboration d’éléments de langageipents pour informer la clientele.

11.2.5.3 - L’objectif d’améliorer d termes l'information a bord

La SIV a bord des tram-trains délivre une informatvisuelle statique, non connectée a
CATI TER, a partir des données paramétrées depuyedte de conduite. Par conséquent, la
fiche de poste des CRTT prévoit, parmi leurs missiprincipales, une prise de parole aupres
de la clientele, notamment en cas de situationsunbees, sur les causes et sur les
perspectives de retour a la normale.

SNCF Proximités expérimente actuellement un SIVanué dynamique (visuelle et sonore)
sur deux matériels TER (un de la région Rhéne-Alpesin de Nord Pas-de-Calais). Ce
systéme est trés couteux et & ce jour aucune régaiécidé son déploieméfit

128 50urce : Entretien UO Agence Ligne Ouest Lyonnais.
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Chapitre 3 - Les limites de la méthodologie et perspectives d’amélioration
I1.3.1 - Le retour d’expérience (REX) de Nantes

Les conseils généraux de Loire-Atlantique et deté&iMétropole ont lancé parallelement &
la région Rhéne-Alpes, un projet similaire de train. Ces deux projets innovants sont trés
proches dans leurs mises en ceuvre. Ainsi, une démade mutualisation du matériel initiée
par le GART a conduit les deux régions a passemntamde d’'un méme matériel a Alstom, le
Citadis Dualis, ceci afin d’obtenir une réductioesdcolts de conception et de fabrication.
Dans les deux cas, Réseau Ferré de France powidssferrées et les quais, et la SNCF pour
le matériel, les gares et les haltes, sont mattt@svrage. Enfin, des solutions régionales
d’exploitation autour du nouveau produit tram-tragmt pensées et mises en ceuvre par SNCF
Proximités a travers chacune de ses deux diredibcages TER.

La premiére ligne du projet nantais a été miseegvice le 15 juin 2011. Il apparait des lors
intéressant d’étudier le retour d’expérience deecptemiére année d’exploitation dans la
perspective de l'inauguration du 22 septembre 20l #am-train de I'Ouest Lyonnais. Dans
le méme sens, I'analyse du produit inventé autoum@me matériel tram-train Citadis Dualis
par TER Loire Atlantique, fournit 'occasion d’étabun point de comparaison éclairant les
points forts et les points faibles du projet lyoisnet les pistes d’évolutions possibles pour
'améliorer.

Un séminaire regroupant I'ensemble des agentsédgipe production de 'UO Ligne Ouest
Lyonnais s’est déroulé a Nantes les 05 et 06 fl2lld.2. Il a permis de croiser les expériences
et les questions des équipes des deux réseauxnfoemations présentaient ci-apres sont
principalement issues de ces échanges.

I1.3.1.1 - Un produit proche au-dela de ses spécificités

Le TER Loire-Atlantique a créé un produit a partoam du matériel tram-train.
Deux lignes en projet

Une premiére ligne de 30 km inaugurée le 15 juih1®, réalisée entiérement sur RFN en
double voie, relie la gare de Nantes a Clisson&miutes. 3 lignes de roulement matériel
sont engagées en semaine pour un parc de 7 rafnffse lactuelle de 45 circulations jours

n’'est pas cadencée. Elle le sera en 2014 ou untteamcirculera toutes les 30 minutes en
heures de pointe et chaque heure en heures creuses.

L’extrémité du quai coté Est des voies 8 et 9 dgale de Nantes est dédiée au tram-train. Le
reste du quai peut étre desservi par du matérneviaire classique. L’accés unique au quai
se fait par un passage souterrain c6té Ouest. ignalétique invite les usagers du tram-train
a se diriger vers I'extrémité du quai. De plus, ymestation est conclue avec 'UO Escale
prévoyant la présence d'un agent d’escale avamjuehaépart pour guider la clientéle, a
partir de cet acces. Le quai est a cet endroisabgiour autoriser une accessibilité des PMR a
niveau avec le tram-train (matériel a plancherdspspé de combles-lacunes).

129 GNCF Proximités (2011), « Avec les artisans dmiteain de Nantes >$NCF Proximitésn® 25
Page | 85



Une seconde ligne de 64 Km entre la gare de Naett€dhateaubriand doit étre mise en
service au premier semestre 28¥3Les voies 54 et 55 de la gare de Nantes lui $eron
dédiées. 23 allers-retours jusqu'a Suceé-sur-Ertléejusqu’a Nort-sur-Erdre et 7 jusqu’a
Chéateaubriand sont prévus (Cf. annexe n° 15, p.1BB)rames devraient en assurer la
desserte. Le colt du projet s’éleverai autour deM#8 pour les deux lignes. A terme, le parc
de tram-train nantais devrait évoluer de 7 ramesexloitation aujourd’hui sur la ligne
Nantes/Clisson a 24 rames, dans la perspectiva aride en service de la seconde ligne
Nantes/Chateaubriand en 2013 et de la mise en pglateffre de desserte envisagée sur la
ligne Nantes/Clisson.

Des différences notables entre les offres nantaise et lyonnaise

L’offre nantaise mise en ceuvre en 2011 est plusngls » que celle visée pour I'Ouest

Lyonnais dans le cadre du SU 2013. Pour rapped, g€l 68 circulations jour sur trois lignes

exploitées en voie unique (en entonnoir entre hassi Lyon Saint-Paul), 19 lignes de

roulements matériels engagées en semaine au lantpm@ un parc de 24 tram-trains, une
circulation toutes les 3 mn 45 s en moyenne datrefhe commun en pointe... Le profil de la

ligne nantaise est plat et rectiligne lorsque ce&l’Ouest Lyonnais épouse un relief marqué.
Enfin, le réseau lyonnais est quasi autonome de ks RFN et est a ce titre quasi dédié au
tram-train, la ou le Citadis Dualis nantais partagequotidien la méme infrastructure avec
des trains classiques.

Une série de matériel Citadis Dualis U53500 spécifique au réseau nantais

Si le matériel a fait I'objet d’'un appel d’offrearpé entre les deux régions, deux séries ont
pour autant été lancées a ce jour, pour tenir cemes spécificités techniques de chacun des
réseaux nantais et lyonnais. Le parc d’automotriggype tram-train de la région Loire-
Atlantique est équipé d’éléments automoteurs étpets U53500, contre U52500 pour la
région Rhone-Alpes.

Figure 18 : tram-train nantais Citadis Dualis U53500

Source : http://www.nantes-chateaubriant.paysdietafd (juillet 2012)

Leurs caractéristiques different notamment suptests présentés au tableau suivant.

130 sjte du projet du conseil régional des Pays dmike : http://www.nantes-chateaubriant.paysdetaldi/
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Tableau 8 : Principales différences des U53500 nantais et U52500 lyonnais

U53500 Nantes U52500 Ouest Lyonnais

Bitension 25 KV alternatif — 750 V continu 1,5 KV continu50A/ continu

Mixte ferroviaire

Organes de roulement Ferroviaire Classique Urbain/Classique

Une toilette par rame

Aménagements ,
9 Espaces rangement Vélos

Réalisé par I'auteur. Sources : VO 00807 (S7A), Doaot d’application, €léments automoteurs électriques U53500 »
version 1 du 15/06/2011.

Il est & noter que dans les deux cas, le réseautiean n’est pas interconnecté avec le réseau
urbain. Cette perspective est a I'étude dans leaatais. Les caractéristiques classiques des
organes de roulement du tram-train nantais néeegsitune infrastructure classique pour lui
permettre de circuler a terme sur un réseau urkizam. contre, le matériel lyonnais est
interconnectable entre le RFN et le réseau urbi2@s deux projets en I'état s’apparentent
donc plus a des trains légers qu’a des tram-trains.

I1.3.1.2 - Une démarche de fiabilisation du matériel nantais bénéfique pour I’Ouest Lyonnais

Comme pour I'Ouest Lyonnais, le matériel nantaisrecontré des difficultés de conception et
d’homologation qui ont conduit & différer la mise servicé® (de dix mois pour Nantes et
d’'une année pour I'Ouest Lyonnais). Les problemagontrés ont portés sur les qualités
dynamiques liées aux suspensions, I'ouverture/femaedes portes, la détection des quais
pour le déploiement de la comble-lacune, les ajes@lételages, la chaine de traction, la
climatisation...

Nantes a ainsi formé le laboratoire du matériebdig Dualis (le réseau inaugurant les
premieres rames de ce nouveau matériel). Par comsgdhlstom a mise en ceuvre un plan de
fiabilisation qui va dans le sens de l'intérét canstructeur. Les rames sont sous-garanties
pendant deux ans et 10 000 Km, et 200 000 Km penseémble du parc, sous réserve d’un
pourcentage d’incident au-dela duquel la garansie repoussée. Le marché prévoit par
ailleurs des pénalités a la charge du constructthaque dysfonctionnement fait I'objet d’'une
fiche d’intervention qui alimente le retour d’exj@#rce. Les rames livrées ou en construction
sont modifiées en conséquence. Dans la phase denuéage® et des premiers mois
d’exploitation, un agent d’Alstom accompagne chagame. Le travail vise a limiter les
pannes en ligne perturbant I'exploitation de tetlaniére a ce que seuls les gros incidents
puissent étre traités en atelier apres le sersaes nécessiter toutefois une ouverture colteuse
du centre de maintenance 24 heures / 24 et 7 fjaurs

Le travail de déverminage réalisé a Nantes corgrdéans nul doute a une mise en service
d’'un matériel plus fiable sur I'Ouest Lyonnais. Tefois, le retour d’expérience nantais dans

131 Source : Recoura C. (juillet-aolt 2011), « Namesigure enfin son tram-train Bransports Publicn® 1115,
p7.
132 Essais & vide dans le but d'identifier des pamiegigunesse.
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ce domaine est a appréhender avec le bémol d’'umxenlyonnais ou le matériel sera plus

sollicité. Ainsi, le profil de la ligne nantaise@gitée est plat et rectiligne la ou le réseau de
I'Ouest Lyonnais comprend des pentes et des raimastantes et des courbes prononcées.
De plus, les marches lyonnaises sont tres tenduesi, une autre nature de sollicitation du

matériel lyonnais laisse envisager d’autres comitegaide maintenance possible.

I1.3.1.3 - Une organisation de la maintenance optimisée proche de celle de 1’Arbresle

L'organisation de la maintenance vise a un passageatelier, en dehors des plages de
maintenance programmeées, qu’'en cas de grossesulldd qui le nécessite. Une équipe
volante de mainteneurs assure des interventiongeatise sur le matériel en ligne. L’objectif
étant encore que la fiabilisation des rames coedaigne maintenance préventive et curative
transparente pour I'exploitation, pour une amétiorade la qualité de service au quotidien.

L’atelier de Nantes-Doulon a une capacité actud#lel5 rames. La maintenance préventive
est de type modulaire comme a I'Arbresle. Une \d@img de pas sont a réaliser chaque année,
et une soixantaine sur 10 ans. Le centre compreageBts pour I'heure. Leur nombre devrait
s’élever a une quinzaine a l'issue du projet. Bipre des référents existent dans chaque
domaine, les agents sont polyvalents sur I'ensemiédeopérations de maintenance. lls sont
eégalement habilités aux différentes missions deomaime au sein de I'atelier (chef de la
manaeuvre, responsable réception, agent électiquducteur de manceuvre...).

Ces compétences multi-activités a travers la seaplet la réactivité de service qu’elles
produisent, apportent un gain significatif de cotitpié. Une organisation similaire est mise
en place a I'Arbresle.

11.3.1.4 - Une UO tram-train autonome mais pas de réseau dédié

Contrairement a la DTER RA, la DTER PDL pilote diement 'UO tram-train. Dans la
structure opérationnelle, celle-ci est a p&lle regroupe une équipe multidisciplinaire
intégrant les compétences Transporteur, Matérigéiaction et Contréle. Elle dispose de sa
propre commande du personnel, par contre les mis$§tgcale sont sous sous-traitées a 'UO
Escale.

L’exploitation étant réalisée en mixité d'EF et deatériels sur le RFN, les missions
opérationnelles de permanent voyageur, de gestsnmibyens et d’information voyageurs
sont mutualisées avec les autres produits lignegElR Pays de la Loire. Elles restent
rattachées au centre opérationnel proximité deiviée (elles sont décentralisées a la CCI de
Tassin dans le cas de I'Ouest Lyonnais). Au niviebl) 'ensemble des agents de I'UO sont
des agents sédentaires (Sur 'Ouest Lyonnais 1€3TASt les CRL du fait de la présence des
X73500 sur Lozanne, sont des roulants. Les CRTTdesagents sédentaires).

L’intégration de I'équipe Maintenance a I'UO tramih est a souligner. L'atelier de Nantes-
Doulon a pu obtenir un certificat de sécurité duémal roulant auprés de 'EPSF. Le TER
dispose ainsi d’'une dédicace compléte des ressoWMaériel mise en ceuvre dans son
pilotage opérationnel du produit tram-train. Ceighmar contre interdit une mutualisation et
une optimisation des moyens avec le TechnicentrBlatges. La fourniture de prestations,
nécessaire entre le domaine Matériel nantais &lia de Doulon (qui dispose pour I'heure
de moyens limités du fait de sa dimension) est domntractualisée.
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La figure suivante présente la structure opéragberdu TER Pays de la Loire.

Figure 19 : Structure opérationnelle du TER Pays de la Loire!33
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Les débuts de cette organisation intégrée innovslateompagnent de quelques tensions au
niveau social local. Ainsi les personnels de I'U@ni-train « ne sont pas considérés comme
des cheminots par certaines organisations syndieal®ar ailleurs, début juillet lors du
séminaire, un mouvement de greve affectait le serghaque vendredi depuis 16 semaines.
Les revendications sont multiples ; elles portemtle « confort » du siége du conducteur de
tram-train, les missions logistiques accessoirksnjge sable...), I'utilisation du RHO0077...

11.3.1.5 - La perception par le public et les agents de la nouvelle offre de service tram-train
réalisée

A la mise en service du tram-train, des témoignatgeta clientele aupres des agents SNCF
ont exprimé un sentiment de régression : « On aaus$s un tramway a la place d’un train ».
Le confort est ressenti moins bon : en extérierinnhbtériel est plus silencieux qu’un train
classique. Par contre, a bord, il semble plus bruydn grésillement di a I'implantation des
transformateurs sur le toit et a la tension en @b Qolts alternatifs est perceptible. Les
suspensions sont plus dures, les vibrations r@esepiis importantes, comme les capacités
d’accélération et de freinage. Un affichage a bavrdrtit les passagers : « Freins puissants,
Tenez-vous ».

Toutefois, aprés plusieurs mois d’exploitationretigré une qualité d’exploitation impactée
par les incidents de jeunesse, la tendance d’'ugrgssion de la fréquentation se dégagerait.
Aujourd’hui, le taux de réalisation de l'offre sdug entre 80 et 90 % (en cas de panne
matériel, les circulations prévues en unité mudtigghuble sont assurées en unité simple).

133 Réalisé par l'auteur.
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I1.3.2 - Des pistes de progres soulignées par le REX nantais

Le retour d’expérience nantais fait apparaitre ques pistes de progres pouvant bénéficier au
projet de I'Ouest Lyonnais.

I1.3.2.1 - Prendre en compte les temps alloués constatés a Nantes pour la conception des
roulements matériel et conducteur

Pour ce qui intéresse le roulement du matériea eomposition des rames, I'expérience de
Nantes a déterminé les temps alloués nécessakeatiff@rentes opérations a effectuer sur les
éléments du tram-train Dualis. Ils seront fixéssdane nouvelle version de la TT006%3

Ainsi, le temps alloués a une opération de forcarashétabli a 16 minutes (remise en service
de la rame stationnée, ouverture des trappes desrdemes, déploiement de l'attelage des
deux rames, manceuvre d’accroche et essais...).dpatait ainsi pas possible de réaliser ces
opérations sur les crochets courts (15 minutesgame de Saint-Paul, comme envisagé
initialement (les opérations de dételage/attelage de plus réalisées uniquement en atelier a
Nantes, sans pression commerciale comme a Lyon).

11.3.2.2 - Etablir un partenariat avec Alstom pour limiter les conséquences de
dysfonctionnements du nouveau matériel U52500 en exploitation, dans sa phase de
déverminage

La fiabilisation du nouveau matériel U52500 misecenvre sur I'Ouest Lyonnais nécessite
une phase de déverminage dans les premiers maiglaitation. Il s’agit alors de limiter les
conséguences de pannes de jeunesse sur la prodpctiio gagner en robustesse et en qualité
de service.

11.3.2.3 - Porter une attention particuliére a I’accompagnement social du projet
La réussite du projet nécessite I'adhésion destaggm le mettent en ceuvre.

11.3.2.4 - Renforcer le management produit du tram-train de I’'Ouest Lyonnais autour d’une
méme ligne hiérarchique : I'UO Agence Ligne Ouest Lyonnais

Les CRTT comme les ASCT de I'équipe de ligne soattachés hiérarchiquement,
respectivement a I'ET RA et a 'ECT Lyon. Seulerlatilisation est déléguée a 'UO Agence
Ligne, via le coordinateur ressource en pré-op@magl et le permanent, entre leur prise et fin
de service. La commande du personnel de I'Oueshhgis fait par ailleurs I'objet d’'un
contrat de prestation avec la CPS de I'UO Voyageignses.

Une intégration au sein de 'UO Agence Ligne du TdeRces ressources dédiées au produit
tram-train, comme c’est le cas a Nantes est urte pignvisager. Par contre, une intégration
des missions Ouest Lyonnais des services de coowegit d’adaptation du service semble
peu pertinente (un colt en personnel sans douiertemt pour un volume de travail et une

134 Une version 2 de la TT 00023 prenant en compt®HEX nantais du matériel U53500 ainsi que les
caractéristiques du nouveau matériel U52500 deddDlyonnais est en-cours d'écriture.
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plus value relativement faible). La poursuite d’unetualisation des moyens TER RA sur cet
item semble plus judicieuse.

11.3.2.5 - La question de la pertinence d’une intégration de I’équipe maintenance de I’Arbresle
au sein de I'UO Agence Ligne Ouest Lyonnais

L’'UO Maintenance tram-train de I'Arbresle est rattde au Technicentre de Lyon et non a
'activité TER comme a Nantes. Cependant, I'atei&ura pour unique client que 'O
Agence Ligne Ouest Lyonnais. Cela autorise d’'ung, pme contribution du centre de
maintenance tournée vers l'optimisation du prodtdim-train TER et d'autre part, une
mutualisation efficace des ressources de maintenamec le domaine Matériel lyonnais.
Aussi, une intégration a terme de I'équipe de Ivkdbe a 'UO de I'Ouest Lyonnais du TER
n’est elle peut étre pas pertinente.

I1.3.3 - D’autres pistes de progrés inhérentes au projet Ouest Lyonnais
D’autres pistes de progres, spécifiques a la prodiligue lyonnaise sont a étudier.

I1.3.3.1 - Supprimer la portion de voie unique du tunnel des Deux Amants sur le tronc
commun

A ce jour, la mise en double voie intégrale du ¢ramommun n’est pas financée. La
conservation d’'une portion de voie unique surdéaercommun ne devait étre initialement que
temporaire, et pour une durée limitée a la misexivre de la phase « OL 2015 ». Cette
décision prise au lancement du projet en 2007 apps'se pas a la réalisation de la grille cible
du SU 2013, mais elle est tres contraignante peundintien de la qualité de service qui
constitue toujours l'objectif du TER RA.

I1.3.3.2 - Adapter le niveau d’offre pour garantir une meilleure robustesse

Une limitation des dessertes de la branche Lozanhassin réduirait a 6 trains par heure et
par sens le nombre de circulation dans le troncncom(au lieu de 8 pour le SU 2013). Cette
solution, en libérant de la capacité apporteraé plus grande souplesse d’exploitation a la
grille et donc améliorerait sa robustesse (une ymtah perturbée retrouverait plus
rapidement sa situation nominale). Elle améliotdeaiqualité de service sur les deux axes
majeurs de tram-train (Sain Bel et Brignais).

La rupture de charge introduite a Tassin pour k@gageurs de la branche Lozanne est a
relativiser avec l'avantage d'un cadencement aurtqddeure sur l'axe Lyon Saint-
Paul/Tassin et le bénéfice d’'un train a I'heureaasin.

11.3.3.3 - Substituer une offre routiére a l’offre ferroviaire sur des creux de fréquentation, pour
une optimisation économique

L’offre ferroviaire arrétée par le Conseil Régiopalur le SU 2013, conserve une amplitude
de desserte globalement similaire en semaineve¢ddk-end au SU 2012. Le début et la fin de
service, a partir de 05h00 et jusqu’a minuit, amndi & étre assuré par autocars (I'idée initiale
était d’étendre I'amplitude ferroviaire).

Page | 21



Sur ces périodes, la fréquentation est faible atifeulation routiére est fluide. Ce choix
permet ainsi d’optimiser judicieusement les moy@asransport, le colt d’exploitation au km
d’'un autocar étant trés inférieur a celui d’unrtr@in rapport de un a trois). Cette option est a
étudier en fonction des résultats de trafic, notamnpour ce qui concerne le week-end.

I1.3.3.4 - Intégrer a terme les exploitants des installations de sécurité de I’'Ouest Lyonnais de
la CCI de Tassin au TER ?

Les lignes ferroviaires de I'Ouest Lyonnais formentréseau autonome. Ce réseau fermé est
dédié au produit tram-tram, suivant le projet épiar la Région. Il est desservi par une EF
unigue, le TER RA, chargée par 'AOT de la miseceavre d'un niveau offre. Les agents
circulation et aiguilleurs® sont chargés de I'application opérationnelle thnle transport
TER a partir de la commande des installations derigé du réseau (aiguillages, signalisation,
etc.) située a la CCI de Tassin. A ce titre, unégration a I'UO Agence Ligne de ses agents
semblerait pertinente.

Cependant, les lignes de I'Ouest Lyonnais appanteaa RFN, leur propriétaire, RFF, en tant
gue GI délegue leur exploitation a la DCF (GID)deinc a 'EIC RA (la DCF et ses
établissements ont un devoir de neutralité deetrant entre les EF). A moins que RFF
accepte de vendre les lignes de I'Ouest Lyonnéasrégion Rhéne-Alpes, ce qui est trés peu
probable, une EF ne pourra pas exploiter les iasitahs de sécurité de la CCI.

I1.3.3.5 - Détendre les temps de parcours en déployant le KVBP

Le KVBP est un systeme innovant de controle dessdeadapté aux zones denses. |l n’est
déployé pour linstant que sur deux troncons daegy d’'lle-de-France. Il autorise un
conducteur « a reprendre la vitesse normale désgoiayant franchi un signal d’annonce
fermé il constate I'ouverture du signal annoncéespgondant. De fait, le KVBP modifie la
réglementation de l'avertissement qui impose dangelicas de respecter les principes de la
ViSA, notamment de ne pas aborder la zone d’apero2B0 metres en amont du signal
annoncé, a plus de 30 Km/i$

La mise en ceuvre de ce systéme sur I'Ouest Lyorampgierterait une détente des temps de
parcours substantielle. Elle donnerait de la s@ageleet de la robustesse a la grille qui
aujourd’hui font défaut au SU 2013. Le KVBP représecependant un codt d’'investissement
eleve.

I1.3.4 - Les limites de 1a méthodologie

Le travail de recherche réalisé pour la rédactiercel mémoire approfondit des themes trés
divers : la périurbanisation, le modéle du tranmirda régionalisation, I'ouverture a la

concurrence du transport régional, le développerderdble, la crise budgétaire, I'ambition
de SNCF Proximités, la mise en ceuvre d’'un grangepet d’'une offre ferroviaire avec les

135 Agent circulation : Agent, quelles que soient ses autres foncticimargé d'assurer le service de la circulation
des trainsAiguilleur : Agent, quelles que soient ses autres fonctiorsrgéhde la manceuvre de signaux ou
d’appareils de voie. Source : OP 00454 (Reglemént@rective, «Généralités pversion 11 du 26/08/2005.

136 Source : SNCF Traction (juillet 2012), « zoom KMBP », Traction n° 79
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exemples nantais et lyonnais, la conception d'am ple transport, les métiers du ferroviaire,
etc.

La méthodologie mise en ceuvre procede suivant am g entonnoir. Il vise a donner dans
une premiere partie, les éléments de compréhengiermettant d’appréhender la
problématique de I'étude : le contexte, le conceptram-train, le diagnostic de la mobilité de
I'Ouest Lyonnais, le projet cible et ses enjeux.

Dans une seconde patrtie, I'analyse se resseresujets trés techniques de la mise en ceuvre
de l'offre de service cible (I'organisation du teglvet la conception du plan de transport).
L’étude s’ouvre ensuite a travers le REX de Nandes,les axes de progres possibles, pour
conclure sur les résultats et les perspectivesotiion. Les analyses suivent I'historique du
projet en s’appuyant sur une recherche bibliogmhiet des entretiens. L'objectif de ce
travail est de répondre a la problématique posdtecto restant accessible dans le propos, a un
non spécialiste du domaine ferroviaire. Toutefiéxercice comporte des limites.

11.3.4.1 - Un sujet complexe a appréhender dans sa globalité sans une perte de qualité des
données

La principale limite d’'une étude traitant de lalp@matique de la mise en ceuvre d’'une offre
de service ferroviaire, qui plus est innovantejdesdans la difficulté a appréhender la
complexité du systéme ferroviaire et de l'ensemble ses interactions avec son
environnement.

Parallélement, le principal intérét de la démarohesiste a rassembler, analyser, ordonner et
synthétiser les données en un propos accessible aon spécialiste. Cependant, toute
simplification se traduit par une réduction de l&iité des informations.

I1.3.4.2 - Des données disponibles limitées notamment sur la partie technique

La mise en place d’'un service de tram-train, ménecncept est développé et éprouvé avec
succes en Allemagne depuis une vingtaine d’anrséeereore un projet innovant en France.
Les données de se sujet trés technique et sembibiepoint de vu commercial se trouvent
concentrées sur quelques opérateurs ferroviainesiel@rincipal, la SNCF.

Le croisement de données est donc limité sur lpecés les plus techniques. La source
d’'information résidera souvent dans des entretiamsc les spécialistes de I'entreprise
historique. La source est d’autant plus contrap#ele retour d’expérience encore limité du
tram-train en France.

I1.3.4.3 - Des données socio-économiques d'une dizaine d’année, difficilement actualisables
sans une nouvelle étude

Les études socio-économiques réalisées pour I'eskear le cabinet MVA pour le compte
de RFF sont menées entre 2000 et 2005. Elles smtbastamment sur des données RGP
1990 et 1999. Or, I'exploitation du tram-train saraugurée le 22 septembre 2012 sur la ligne
Sain Bel et le 10 décembre 2012 sur la ligne Bigna

Le secteur a probablement connu des évolutionscette longue période. Il est difficile
d’actualiser les données issues des EP sans raatis@ouvelle étude, ce qui n’est pas l'objet
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de cette analyse. Il s’agit d’apporter des élémeletscompréhension sur le secteur et les
données qui ont décidé de la nature du projet sbddancement par 'AOT en 2007.

11.3.4.4 - Un contexte politique, économique et environnemental trés mouvant

Le contexte politique entourant le projet évolugdment avec le changement de majorité
issu des élections présidentielle de mai 2012 @slhtive de juin. Les nouvelles politiques
qui seront suivies pour I'application de la réforteeitoriale et I'ouverture a la concurrence
du transport régional entre autres, ne sont pasugsnavec précision au moment de la
rédaction de ce mémoire.

De méme, la vue sur les perspectives d’évolutioladeise économique et budgétaire a court
et moyen terme est tres limitée. Pour ce qui estaderise environnemental, I'échec du

sommet de RIO+20 du mois de juin, d0 au manque hitoon des Etats est a souligner

comme les atermoiements de la classe politigueuawto développement d’'une économie
verte.
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Conclusion

Le projet de modernisation des lignes ferroviaieel'@uest Lyonnais est ambitieux et ses
enjeux sont importants. Quel est le bilan de samesivre a fin 2012 et quelles perspectives
s’ouvrent sur I'avenir ?

Le projet s’organise autour de la mise en placaal’affre de service tram-train. C’est un
systeme qui comprend quatre volets : linfrastriegtdes gares, le matériel et I'offre de
service.

Un niveau d’offre réalisé (cadencement, fréquence...), mais des gains de temps de parcours
inférieurs aux prévisions et une robustesse non garantie

Si le programme des travaux d'infrastructure arégdisé conformément au protocole de
2007, les opérations de modernisation de la brahozanne et de mise en double voie du
tunnel des Deux Amants, correspondant a la ph&3k 2015 », ne sont pas financées a ce
jour. Le volet gare est pleinement réalisé. Le matéam-train retenu a connu des difficultés
de conception et d’homologation. Elles ont retadiéne année et compliqué la mise en
ceuvre du projet.

Pour ce qui concerne la réalisation de I'offre devise cible, les résultats sont mitigés. La
grille horaire du SU 2013 est éloignée des temppateours visés malgré des marches trés
tendues. Les gains de temps attendus par 'AO€sehébitants du secteur sont inférieurs a
ceux promis en 2006, lors de I'enquéte publique.adikeurs, le SU 2013 est contraint par la
saturation de la capacité du tronc commun induieelpart, par la conservation (temporaire)
de la portion de voie unique du tunnel des Deux A&t d’autre part, par la décision de
’AOT de maintenir le niveau d'offre cible.

Des lors, la robustesse de la grille n'est pasng@ramais la DTER RA souhaite mettre tout
en ceuvre pour maintenir la qualité de service, ertapt une attention particuliére a la
robustesse, dans la conception des livrables dudgsgatransport et dans la détermination de
I'organisation du travail. Les difficultés de réaltion de I'offre de transport cible aurait sans
doute des conséquences sur |'attractivité du selfgatisfaction des objectifs commerciaux et
de report modal), d’autant que tout I'effet d’offea amélioration du cadencement est déja en
ceuvre depuis 2009, sur les branches Sain Bel etnnez

Une organisation du travail optimisée (qualité de service et productivité)

Le Management d’un produit tram-train Ouest Lyosrest organisé autour de 'UO Agence

Ligne Ouest Lyonnais. Cette entité multi-activitdspose de la dédicace compléte des
moyens de production (lorsque cela est le plusciedk, ils sont mutualisés ou bien font

I'objet de contrat de prestation). Cependant, caga a sa ligne hiérarchique I'ensemble des
ressources dont elle a la commande opérationrezihdt sin axe de progres.

Par ailleurs, les missions des agents évoluentweesplus grande polyvalence et souplesse
d’utilisation, tournées vers les attentes de lantéle. L'optimisation de I'organisation du
travail apporte d’'une maniére générale, des garmaductivité sensibles.
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Cette organisation dédiée au réseau autonome dgedtOLyonnais répond ainsi aux
exigences, d’amélioration de la qualité de sereitee la productivité, de la région Rhéne-
Alpes en tant qu’AOT régionale.

Un bilan mitigé de la mise en ceuvre de ’offre de service tram-train sur I’Ouest Lyonnais a
fin 2012

Globalement, SNCF Proximités réussit a produirecadeeSU 2013 tram-train de I'Ouest
Lyonnais, une offre de meilleure qualité pour ulitcoptimisé par rapport a I'avant projet.
Cependant, I'offre cible n'est pas réalisée pougaeconcerne I'amélioration des temps de
parcours et la robustesse de la production. Dasspde progres existent pour améliorer le
produit. Des gains en termes de régularité, de aii@paoire de temps de parcours sont
possibles. L’'ensemble des solutions techniqueg®sdrvices seront a discuter par la Région
et la SNCF, partenaires pour l'organisation duspart express régional, pour la suite du
développement du projet.

Un Concept de tram-train non abouti sur I’Ouest Lyonnais a développer

Le projet de I'Ouest Lyonnais désigné « tram-tsaisiassimile plus a ce jour, a celui d'un
train léger sur RFN. Il lui manque des élémentsmssls du concept de tram-train développé
a Karlsruhe, comme l'intégration tarifaire, une it@de circulation avec des trains « lourds »
et une interconnexion sur le réseau urbain de team# I'origine envisagée, il ne s'agit plus
aujourd’hui d’interconnecter I'Ouest Lyonnais avecéseau urbain de tramway du SYTRAL
suivant ce modeéle. Le tram-train n’en est qu'a d&suts en France. La premiére ligne de
tram-train interconnectée a été mise en servide®ldécembre 201# entre Mulhouse et la
vallée de la Thur en Alsace. Une interconnexiomé&beau nantais est a I'étude. Des obstacles
techniques et réglementaires rendent difficile tfapolation de ce nouveau modéle venu
d’Allemagne en France :

* Les normes de seécurité pour I'exploitation ferrco@asur le RFN sont tres
conservatrices et il est compliqué de faire homedogun matériel 1éger de type
tramway sur RFN.

* Par ailleurs, hormis pour les liaisons internatiesala SNCF détient le monop6éle de
I'exploitation de trains de voyageurs sur le RFN.

Se pose alors la question du choix de I'exploi@ne ligne RFN interconnectée sur un
réseau urbain. Aujourd’hui, les opérateurs de tragswurbains (Kéolis, Véolia-Transdev,
DB-Arriva, etc.) ne peuvent exploiter une ligne RHNouverture de la concurrence du
transport régional prévue par le réglement europie@®SP devrait permettre a terme aux
opérateurs urbains, de faire rouler leurs tramwsyss la forme d’'un matériel tram-train
interopérable sur le RFN. C’est un enjeu majeur javenir de TER.

Satisfaire a l'exigence des régions d'une plus grande transparence des comptes du TER ;
Uenjeu de la réduction des frais de structures

Dans la perspective de l'ouverture a la concurremhgetransport régional de voyageurs,
I'opérateur historique se doit particulierementégondre aux attentes des régions, en matiere

137 Source : Wikipédia
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de transparence des comptes d’exploitation degdigégionales. Les régions, qui subissent
des difficultés budgétaires pensent régler d’'une, pies surcolts d’exploitation et d’autre
part, les frais de structure jugés trop lourdsaeplareil central de la SNCE.

C’est dans ce contexte que Jean-Pierre Farandagtelir général de la branche Proximités
de la SNCF quitte ses fonctions pour devenir amaiL2012, le directeur général déelégué de
I'Epic SNCE*°. Il aura la délicate mission g#loter la restructuration du groupe « avec en
point de mire, la réforme du systeme ferroviaien@aiset son ouverture a la concurrence ».
Il sera chargé notamment de réduire les fraismetsire dans toute I'entreprié@

Produire un meilleur service pour moins cher, destéfi auquel 'opérateur historique devra
trouver de nouvelles réponses, face a la forceedgmux présentés par ces évolutions pour
I'avenir de SNCF Proximités".

138 Cf.1.1.1.5 p 95.

139 Source Transport Publign® 1126, « Jean-Pierre Farandou nommé direcéngrgl de 'EPIC SNCF », p10.
140 « ...Mais c'est aussi et surtout, un controle dickezia Présidence de la SNCF sur une partie esierti
Chiffre d'Affaire du Groupe. Fonctionnellement, &a@onforte et amplifie une "Gestion Par Activitégfi a
montré de nombreux dysfonctionnements sur le terehiargement contestée par I'ensemble des oegams
syndicales. |l demeure trés difficile pour la Diien de la SNCF d'opérer en pleine complémentaaitie
activités et branches du groupe. Il est vrai qUBNEF est confrontée a la difficulté de mieux ceses codts et
de les justifier auprés des Autorités Organisadribes Transports (les conseils régionaux en prevehde STIF
en région francilienne)... », « ...Le défi pour J.P.BANROOU sera aussi, sur la forme, d'éviter de papser
le "cost-killer N°1" de I'entreprise publique. L&NSF risque fort de connaitre les suites de la refatu ler
paquet ferroviaire européen et le projet de 4enmugtaqui devrait accentuer la libéralisation dutesgcen
Europe. Sur le fond, les sujets importants quirgemus sur la table des négociations avec les sgtglsont déja
connus. |l s'agit des conditions de transfert aedrats de travail en cas de changement d'opésateunaintien
des éléments de base du statut des cheminots sackrdancement d'une négociation pour une conwenti
collective du transport régional ferroviaire de aggurs, les parcours professionnels au sein deCl'BPavec les
sociétés du groupe. Autant de sujets peu ou pazren@ités par la Direction... » Source : Article Rémi
Aufrére (05 juin 2012) « Changement de tétes aN&B (31 mai 2012)... Quelles significations 1., Nouvel
Observateur[en ligne]
http://raufrere.blogs.nouvelobs.com/archive/2018B8&hangement-de-tetes-a-la-sncf-31-mai-2012-gstell
significat.htm| consulté en ao(t 2012.

141 « - Comment voyez-vous l'avenir de la SNCF ?

- J-P.F. : Dans un contexte trés concurrentielsraevons évoluer d'une culture du ferroviaire wars culture
des transports. Tout en restant trés attachésra s@tut d'entreprise publique, a nos valeursetiéice, nous
devons nous adapter a un monde qui change. Il fauisintégrer davantage les enjeux liés a la lagist
globale, pouvoir livrer chez un client un contaict¥argé en Asie. Nos métiers doivent prendre enpteie
développement de la mobilité collective. Avec ndtliale Kéolis, nous sommes le 2e opérateur desén
France et le premier pour le tramway dans le moNdes exploitons les tramways dans des villes corayoa
ou Lille. Le réseau ferroviaire, TGV, TER, doitéturticulé avec des solutions de transports cddembmme le
tramway, mais également avec d'autres solutionsteores systemes d'auto-partage, de vélo électricae.
SNCF a toute sa place. A I'heure du renchérissedesncodts des énergies, des problémes de ciomylgisuis
persuadé que le mode ferroviaire a un grand avenBource : Article de Serge Bardy (10 décembre0p0
« Jean-Pierre Farandou : le ferroviaire a de I'averLa Dépéche.frfen ligne]
http://www.ladepeche.fr/article/2010/12/10/9670825-pierre-farandou-le-ferroviaire-a-de-l-aveninht
consulté en ao(t 2012.
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Annexe 1: Secteurs d’étude ; Aires d’attraction de chaque branches'*

Mombees aiv labeanche A T
e Lozanne {2

I i e B0 et risr
oy MaSliprrynney

* E 54 20 grrEnneT

=l = IL
H ; ¥
o & s i
r s T

|

. A e fain-Gel

E 14T parcein e

1 |

Mombees sur la branche

e e =0 pesrcriniE
Fasliprrwnnes
5320 perennas

r

Fhiz ds 50 pesecs rns L
20a50prrn e
5320 prrsnnar
143 paiceiin s

frinmEes wr e
. Trono @Cun

20 50 perm s
E 5 i 30 parsinnaz
T e e

y

Flucds 50 prceni st

s

T A
[RCeeint sl
T

ST s

Sataur da Sadn-Ba
Sectmur dm Loraine

Secteur d= Brignas

Sectwur de Lpon-Ext
Frge Crand Lypan
Santeur da Yaugneray
R o by

REageEs

3 Grand tyom

OO CT S m

Seoteur da Coully!Tasin
Ssciwur de Lypon-0 Faul

142 50urce : MVA (octobre 2003), « étude socio-écompmidu périurbain de 'Ouest Lyonnais ».
Les zones d’attraction des différentes brancheg@ntiéterminées a partir d'une étude des donreébsmdjuéte
Point 0 de la SNCF, menée en 1996, recensant tesaaes d’origine des utilisateurs de chaque ligne.
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Annexe 2 : Diagramme des travaux de modification d’infrastructures des lignes de 1’'Ouest
Lyonnais a réaliser pour fin 2012 suivant le protocole d’accord de 20074

vers Paray-le-Monial

-

vers Roanne

vers Ste Foy

St Bel

voie existante électrifiée

voie existante a électrifier
voie a créer et a électrifier
— autre voie existante

voie existante a déposer

- Arrét avec voie d 'évitement

= Arréten pleine ligne

Lozanne

Civrieux d 'Azergues

Bois Dieu

Dardilly le Jubin

Dardilly les Mouilles

Les Flacheres

Mise a double-voie
entre Ecully et Tassin

Ecully
Tassin

_ —  Shunt
Alai de Tassin Tunnel des

2 Amants

Francheville _I

Chaponost

Double-voie

Brignais

vers Givors

vers St Germain-au-Mt -d 'Or

vers Vaise

Gorge de Loup

~
~

Lyon St Paul

~
~

Source SNCF, Direction Régionale Rhéne-Alpes, Présentatioh9 mai 2009 : « Réunion de
lancement des services de I'Ouest Lyonnais ».

1431 a mise en double voie de la portion de voie cwnél des Deux Amants du tronc commun Tassin / Lyon

Saint-Paul est a financer.
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Annexe 3: Synthese des opérations de modernisation des infrastructures des lignes
ferroviaires de 1’Ouest Lyonnais'#

55 km de lignes, un départ de la gare de Lyon SRant avec :
e untronc commun : Lyon Saint-Paul/Tassin,
» 3 branches qui desservent I'Arbresle-Sain Bel, iigxig et Lozanne.

Sur certains troncons, des matériels voyageursviaires classiques sont amenés a coexister asec le
circulations tram-trains. Dans ce cas, I'infrastoue est configurée avec les caractéristiques naileisn
adaptées pour un trafic mixte trains de voyagelassijues (TER)/tram-trains. Dans ces conditians, |
référentiel IN 0272 (définissant les caractéristiques de tracé feaims classiques) a été appliqué.
Les caractéristiqgues techniques des troncons de dédiées au tram-train sont définies dans le
référentiel éponyme (IN 3128).

Les modifications de voie

+ Le fronc commun Lyon Saint-Paul/Tassin (ferroviaire classique)
Mise en double voie partielle

Mise a double voie partielle entre Lyon Saint-PetuTassin en réutilisant la plateforme jadis concue
en double voie. Sur ce troncon circulent a la ti@s trains classiques (TER) et des tram-trains. Les
caractéristiques de tracé sont donc ferroviair@ssgdues (IN 0272).
La mise en double voie est faite entre :

» Gorge de Loup et le tunnel des Deux Amants (KmQ.®@,675 : +700 m),

» Ecully la Demi-lune et Tassin (Km 3,900 a 5,70006 m).
La vitesse retenue est de 100 Km/h du Km 2,500rabK50 pour la mise en double voie.
La conservation en voie unique du Km 2,675 a 3 80@mment dans le tunnel des Deux Amants
(Km 2,690 a 2,995) et sur le pont-rail de I'aveiietor Hugo (Km 3,288), permet de s’affranchir
d’'importants travaux de génie civil (entre 20 et\&€).

Implantation de deux communications en gare de Lyon Saint-Paul

Implantation de deux communications tangentes ssogs en gare de Lyon Saint-Paul, afin
d’augmenter la capacité d’exploitation de la ligaepour permettre une desserte des quatre voies a
quai de la gare de Lyon Saint-Paul a partir deg geies en ligne.

Les appareils tram-trains ne peuvent étre circpl#sdu matériel classique, ni en voie directe ni en
voie déviée. Le choix de la mise en place d'apfmotassiques a donc été arréte.

L'implantation des deux appareils a nécessité wveau tracé de voie afin d’insérer un rayon de
400 m dans le tunnel de Loyasse (rayon minimumirteage intérieur pour le type d’appareil choisi).
Il résulte de ce nouveau tracé une modificationjuli neuf cété voie E sur 25 m en son extrémite (le
nouveaux quais respectent une longueur minimun8@enietres).

144 Source : SNCF, Centre d’Ingénierie Sud-est (oetd09), rojet périurbain de I'Ouest Lyonnais, volet
infrastructure, Phase OL 2012, dossier projet

145N 00272 (EF 02 C 32), ProcédureCanception du tracé de la voie courante V inférenu égale a 220

km/h » version 1 du 12/09/2006.

146N 03128 (EF 01 C), Procédure Ceonception des infrastructures pour la circulatidas matériels de type
tram-train ou train léger pversion 1 du 15/09/2008.
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L'implantation de ces deux communications n'a pésessité de travaux d’ouvrage d’art (colteux).
Elles permettent la circulation du matériel fereake et tram-train au gabarit 3.1 & une vitess8@le
Km/h.

+ Le shunt de Tassin (dédié tram-train)

Création d’'une voie unique d’'une longueur de 61@actordant les lignes 782 000 et 775 000 (la
différence de niveau entre les deux plateformedrait de I'ouvrage du saut de mouton est d’environ
6 m). Ce shunt permet une exploitation directeeehfron Saint-Paul et Brignhais, sans rupture de
charge ou manceuvre de changement de bout a Tgasirde temps et attractivité).

Cette infrastructure nouvelle se caractérise gradeiment par son exploitation exclusive en trarimtra
avec une zone de rayon tres faible de 63 m (lihiemexpropriations dans ce secteur trés urbanisé
la démolition d’'une seule habitation), suivant peescriptions définies dans le référentiel TramiTra
IN 3128.

+ La gare de Tassin (ferroviaire classique)

Sur ce trongon circulent a la fois des trains idpeEs (TER) et des tram-trains, les caractéristiqies
tracé sont donc ferroviaires classiques (IN 0272).
Le plan de voie de la zone de Tassin est fortemexiifié :

* La quasi-totalité des appareils de voie sont méslifit déplacés ;

» La quasi-totalité des signaux sont neufs ;

» La plupart des installations sont déposées ;

» Une portion de voie ferrée de I'ordre de 200 m emviest réalisée.

+ Les autres gares

Les études d’exploitation conduisent a la créatienvoie d’évitement au niveau de la gare de
Francheville (sur 2000 m environ), et a la prolditgades évitements de Dardilly-le-Jubin (sur
770 m), de Brignais (sur 1560 m) et de Charpenay.

L’Electrification

» Les installations fixes de traction électrique eritiyon Saint-Paul et Charbonniéres ont été
remaniées en 2009 et I'axe Charbonnieres/Sain Bet &lectrifié en 2011 (création de sous-
stations a Tassin et Sain Bel).

* La branche Tassin/Brignais (du Km 112,570 au Km32® soit environ 13 Km) est en-cours
d’électrification pour 2012. Une sous-station egée a Chaponost.

L'axe Tassin-Lozanne ne sera électrifié gu'avemise en place du tram-train prévu en 2015
(non financé a ce jour)

L’Exploitation

La structure de gestion des lignes de I'OL esttider a I'existant. La commande des postes de la
ligne reste a Tassin avec la mise en place d'unein@ande Centralisée Informatique de type

MISTRAL (Interface Homme Machine) dans un nouveéatinhent, gérant les installations de sécurité

des deux branches (St Paul/Sain Bel et Brignaisituoeg).

Le cahier des charges de I'exploitant impose destgs d’opérateur pour la salle de CCl de Tassin.

La ligne compte 5 Passages a Niveau (PN), ainsdgaelraversées de Voie pour le Public (TVP) a
Tassin (existante), Francheville et Charbonnierei&ation).
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Un systeme de télésurveillance des installationsédarité existait déja sur certains trongons delaui
fin des années 1980. Cet outil de réactivité facedrangements est modernisé avec I'objectif d’'une
amelioration :
» De larégularité : Aiguilles et PN (des capteurspas feux routiers et détecteurs d’annonce) ;
* De la sécurité : PN (des capteurs détecteurs dfarenpermettant de limiter les risques de raté
de fermeture, et détecteurs bris de barrieres Alx & 88 critiques vis-a-vis de ce risque) ;
» De la productivité : Aiguilles (des capteurs demowandes et contrdles) et PN (des capteurs
détecteurs d’annonce). Le systeme permet un alinegede la périodicité de maintenance.

Travaux connexes

Réalisation d’écrans acoustiques

Sur la commune de Brignais le long de la voie $taxrite sur deux zones :

* DuKm 124,132 au Km 124,500 (368 m) par un rideadical de 2 m (268 m coté talus non
pergus par les riverains et 100 m c6té riverains).

e Du Km 124,900 au Km 125,083 par un rideau vertitwall,5 m constitué de deux ouvrages
différents : merlon acoustique sur 131 m a Brigriiism 124,900 au Km 125,083) et dans le
prolongement de 52 m, des écrans acoustiques (MMAR au Km 124,952).

Le long du shunt sur 134 m et une hauteur de 2rmap@ort au niveau de la plate-forme.
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Annexe 4 : Programmes des opérations planifiées en trois étapes'¥’

Depuis mars 2007, par la signature du protocolectia lancant le projet, les partenaires ont oéient
la réalisation des aménagements des infrastruatieresaniére progressive suivant 3 étapes
fonctionnelles :

Etape 1, fin 2019 « OL 2009 » :

Remplacement des autorails X4650 en fin de vieupamatériel moderne neuf de type X73500 et
mise en place d’'un service amélioré sur les traathes.
Le programme comprend :

» Laremise a niveau des voies entre Lyon Saint-a8hin Bel et entre Tassin et Brignais ;

» Laréalisation de travaux de génie civil sur lamtraommun ;

» Les aménagements d'infrastructure (hors électtitioaliés a I'implantation de 'atelier de
maintenance du matériel tram-train a I'’Arbresle ;

» L’allongement de I'évitement de Charpenay ;

» Les travaux sur le périmétre RFF du volet gares fmutes les gares du réseau de I'Ouest
Lyonnais, en adaptant les quais au gabarit duriebteam-train. Seules les gares de la
branche Lozanne conservent la hauteur de quaillectue

» L'équipement en KVB de tous les signaux entre TessLozanne et de certains signaux sur
I'axe Lyon Saint-Paul/Sain Bel.

Etape 2, mi 2011 « OL 2011 » :

Mise en place d’'une nouvelle offre de service 100&-train sur la branche I'Arbresle/Sain Bel.
Le programme comprend :
» La création des sous-stations de Tassin et Sain Bel
» L’électrification de la totalité des voies entrednySaint-Paul et Sain Bel et le raccordement
de I'atelier de I'Arbresle ;
» La pose du KVB pour les sighaux de Tassin a Salm@ene sont pas encore équipés ;
* Le déploiement du GSM-R entre Lyon Saint-Paul @t Bal.

Etape 3, fin 2012 « OL 2012 » :

Mise en place d’'une nouvelle offre de service 100&-train sur la branche Brignais.
Le programme comprend :
» La mise en double voie partielle du tronc commuoompris I'équipement en KVB de tous
les nouveaux signaux ;
» La construction du shunt de Tassin ;
» La création de I'évitement de Francheville ;
+ Le prolongement de 1&% voie & Brignais ;
* La modernisation de la signalisation entre TassBrignais ;
» L’évolution de la commande centralisée de Tassirl'ipatallation de MISTRAL (mise en
service a la fin de I'été 2012) ;
» L’électrification de la branche de Brignais ;
* Les protections acoustiques ;
* Le prolongement de I'évitement de Dardilly sur farizhe Lozanne ;
* La démolition du quai actuel et la constructiomdeveaux quais pour la halte de
Francheville consécutive a la création de I'évitetme
* Le déploiement du GSM-R entre Tassin et Brignais.

147 Source : SNCF, Centre d’Ingénierie Sud-est (0&t@®09), «rojet périurbain de 'Ouest Lyonnais, volet
infrastructure, Phase OL 2012, dossier projet
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Annexe 5 : Diagramme technique du Citadis Dualis d’Alstom!*8

Les Régions ont souscrite a des options différedeax séries sont donc produites :

* Le parc Rhéne-Alpes est équipé de la série U52500 ;
* Le parc Pays de la Loire de la série U53500.
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148 SNCF, Direction Régionale Rhéne-Alpes, Présematio 19 mai 2009 : « Réunion de lancement desceevi

de I'Ouest Lyonnais ».
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Annexe 6 : Principales caractéristiques techniques du tram-train Citadis Dualis U 52500 et
de I’autorail A-TER X 73500

Principales caractéristiques du fram-train Citadis Dualis 52500147 :

* Vitesse limite : 100 Km/h

* Longueur de 42 m (sur 4 éléments)

» Capacité de 260 places (dont 100 assises)

* Plancher bas : seuil de porte a 350 mm

» Performances d’accélération et de freinage sup@seaun train classique (adapté a la
desserte de points d’arréts rapprochés).

» Aptitude a circuler sur réseau urbain (courburéslidités, masse a I'essieu)

» Bitension 1500/750 V (continu) pour une circulatgur le réseau ferroviaire national
classique et urbain

» Poids en ordre de marche : Masse a vide : 76ghtcharge normale : 93,9 t

* Matériel « Iéger » : résistance mécanique réduite

» Apte a assurer des trains transportant des voysgéguipés du seul conducteur dans
les conditions prévues a I'IN 01671

Principales caractéristiques de I'A-TER X 735000 :

» Vitesse limite : 140 Km/h
e Longueur de 29 m

* Engin moteur monocaisse (peut étre composeé d’uisadutorails fonctionnant alors
en UM)

e Capacité de 164 places (dont 81 assises)

* Thermique

* Masse avide : 50t

* Poids en ordre de marche : Masse a vide : 50 tcharge normale : 57 t

* Du fait de sa « faible » masse, I'autorail est pgul’une boucle inductive afin de
permettre le shuntage : circulation en catégodexselon I'IN 01556

e Apte a assurer des trains transportant des voysgéguipés du seul conducteur dans
les conditions prévues a I'IN 01671

149 Source : VO 00807 (S7A), Document d’applicatiofEléments automoteurs électriques U53500ession 1
du 15/06/2011.

150 50urce : VO 01800 (S7A), Document d’applicatiofutorails X73500 — 73900, wersion 2 du 09/12/2011.
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Annexe 7 : Comparatif des performances d’accélération et de freinage d’un train classique
et d'un tram-train

2 TRAIN
_-E sans amét 120 km/h
=

______________ 100 km/h

TRAM-TRAIN
avec deux améls

Temps)

s s Tram-ain
G S T i

Source : Présentation SNCF Proximités (juillet 20@3Jéveloppement du périurbain : la solution tteam ».
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Annexe 8 : Grille horaire du service unique 2013 (SU 2013) en heures de pointe du matin,
sur I’axe Lyon Saint-Paul / Sain Bel151
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151 50urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.
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Annexe 9 : Grille horaire du service unique 2013 (SU 2013) en heures creuses de début
d’aprés midi, sur ’axe Lyon Saint-Paul / Sain Bel'>
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%2 50urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.
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Annexe 10 : Projet de roulement matériel tram-train U 52500 pour le SU 2013

Le projet de SU 2013 met en ceuvre 19 lignes deenoett matériel. La faiblesse des kilométres
effectués a vide est a noter.
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Source : Service production UO Agence Ligne Ougsinhais, DTER RA, SNCF RA.

Glossaire relatif a la composition des trains :
Elément : C’est un engin moteur de composition fioiéable composé de plusieurs modules ou caisses.
C’est un ensemble d’éléments allant de 8U8V2, UM3 ou UM4.
Unité simple (US) : Composition en un élément ugiqu
Unité multiple (UM) : Composition en plusieurs ékémts (jusqu’a 4 suivant la nature du matériel).

Rame :
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Annexe 11 : Projet de graphique d’occupation des voies SU 2013 de Lyon Saint-Paul, entre
05h00 et 14h00'>
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153 50urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.
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Annexe 12 : Projet de graphique d’occupation des voies SU 2013 de Lyon Saint-Paul, entre

14h00 et 23h00>
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154 30urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.
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Annexe 13 - Projet de commande du personnel de conduite tram-train (journées de
service) pour le service transitoire applicable du 24/09/2012 a mi-novembre 2012 (phase
2)155

Pas plus de trois allers et retours par journégeddce de conduite pour cette phase de mise eitaser

du tram-train, avec des CRTT assurant leur premegpoitation commerciale. Les amplitudes (A)
vont de 06h15 a 09h41 pour un travail effectif #llant de 06h10 a 09h03.
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1% 50urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.

La phase 2 pourrait étre appliquée jusqu’au SU 2018pplication de la phase 3 n’était pas miseauwre.

Cf. TT 00019 (NG TR 3 A n°1), Document d’applicatje<Répertoire des signes conventionnels utilisés pour
service du personnel roulant et des engins moteurgersion 2 du 22/05/2002.
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Annexe 13 : Projet de grille de roulement CRTT (enchainement des journées de service)

pour le service transitoire applicable du 24/09/2012 a mi- novembre 2012 (phase 2)'*®.

18 CRTT sont nécessaires a la mise en ceuvre degrdté correspondant a la mise en service du
tram-train sur Sain Bel, avec 5 lignes de roulenmeatériel. La desserte les week-ends est assurée en

autocar jusqu’au SU 2013
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1% 50urce : Service production UO Agence Ligne Ougshnais, DTER RA, SNCF RA.
La phase 2 pourrait étre appliquée jusqu’au SUBZ0Iapplication de la phase 3 n'était pas miseauvre.
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Annexe 14 : Projet de ligne tram-train Nantes / Chateaubriand'”’

/11 - Chateaubriant
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157 Source : Région Pays de Loire, communiqué de @reds 09 novembre 2010 [en ligne]
http://www.paysdelaloire.fr/fileadmin/Nantes_Chateaant/Communiques_de_presse/Communique_de_presse
du_9 novembre 2010 _Nantes_Chateaubriant.pdf
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