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1. Rappel du contexte

Suite aux aléas de production de l’hiver 2010/2011, SNCF identifie 12 lignes 
sensibles* sur lesquelles un plan d ’amélioration de la qualité est à élaborer à partir 
d’une méthodologie commune.

TER Rhône Alpes est concerné par l’étoile lyonnaise, notamment :

Lyon – Grenoble
Lyon – Ambérieu
Lyon – Dijon

Au printemps 2011,TER RA et RFF confient à SNCF Conseil le soin de réaliser un 
audit dans le cadre d’une approche intégrée du système ferroviaire, avec les 
thèmes suivants :
Exploitation

Sillons et infrastructures

Marketing et offre

Les résultats de cet audit ont vocation à enrichir le plan qualité TER Rhône-Alpes mis 
en place dès janvier 2011.

* 3 lignes Transilien, 3 lignes TER, 5 lignes Intercités, 1 ligne TGV
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Synthèse du diagnostic de l’audit :
Répartition des principaux facteurs impactant la régularité
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2. Diagnostic
Lyon Part-Dieu : une gare surchargée au sein d’un nœud 
ferroviaire lyonnais fragile

Lyon Part Dieu : 
une gare voyageurs sous dimensionnée : conçue pour 35 000 voyageurs/jour aujourd’hui 
elle en compte 100 000 (voir 150 000 pour les grands départs); conçue pour être une gare de 
passage, environ 200 TER RA sont origine/terminus Lyon Part Dieu.
un graphique d’occupation des voies saturé (au-delà de la limite recommandée de 67%)
un taux de ponctualité au départ (à 5’) de 79%

Infrastructures du Nœud Ferroviaire Lyonnais (NFL) s aturées
Impossibilité technique d’intégrer 20% des sillons t echniques au graphique de circulation 
en cours mais ces trains circulent pourtant au quotidien
Point noir dans le secteur de Guillotière : les TER de Grenoble et Chambéry perdent en 
moyenne 5 points de régularité à l’entrée du NFL .

Effets en cascades. Rôle amplificateur du « contrôle de vitesse par balise » : pour un premier 
train en retard de 30’’, le train suivant prend en moyenne 2’ de retard pour le signal d’avertissement.

Point Positif : La Commande Centralisée Réseau est une force du système avec une vision 
globale du site de Lyon Part Dieu.

Procédures de production à renforcer pour l’assemblage des ressources conducteur, contrôleur 
et matériel :

78% des sillons techniques sont livrés en retard (> 5’) en sortie de Vénissieux
Point Positif : mise en place du « gestionnaire unique produit train » pour le NFL
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Le périmètre Lyon-Grenoble :

Télésurveillance des passages à niveau (Vénissieux) : facteur significatif d’irrégularité. Impact 
estimé : 1,7 point.

Saint André le Gaz (SAG) : site peu performant (manque de souplesse du plan de voie) au regard 
des nombreux cisaillements.

Infrastructures du site de Grenoble peu adaptées à l’offre à réaliser :
Graphique d’occupation des voies à la limite de saturation
Plan de voie mal disposé (accès et sortie de la voie unique vers Gap sur un tronc commun de 
3 km environ avec la double voie)
Absence d’outils infrastructure performants (GALITE GOV, SAAT) 

Densité de circulation avec effet amplificateur : norme RFF d’espacement minimal à 3’ souvent 
appliquée à la limite.

Circulation dense sur la voie banalisée entre SAG e t Chambéry. 42 trains/jour croisant chacun 
de 1 à 3 trains de sens contraire :

4 points de régularité perdus dans le sens SAG-Chamb éry
15 points perdus dans le sens Chambéry-SAG

Forte hétérogénéité de desserte : 14 types de dessertes différents Lyon-Grenoble entre 6h et 
9h, qui ne permet pas de standardisation de la production, et n’offre pas une lisibilité optimale pour 
le client (politique d’arrêts contraire au principe du cadencement)

� Une infrastructure non optimale
� Un axe chargé
� Des dessertes hétérogènes et fragiles (longues distances)
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Le périmètre Lyon- Ambérieu

Plusieurs typologies de desserte :  courtes distances (offre 
péri-urbaine Lyon-Ambérieu, diamétralisée avec St Etienne), 
et longues distances (Lyon-Annecy, Lyon-Genève, Lyon-
Lons/Besançon)

La desserte Lyon – Annecy subit de multiples contraintes :
retournement court à Aix les Bains (5’ pour 50% des 
trains)
demi-tour court (12’) à Lyon Part-Dieu
perte de temps en ligne due en partie à un trafic fret 
important
Voie unique entre Annecy et Aix les Bains.

Sens Lyon-Genève à 58% à 5’ : mauvaise ponctualité
origine à Lyon Part-Dieu.

Sens Genève – Lyon à 70% à 5’ : point noir à La Plaine et 
coupes-accroches à Bellegarde.

Point Positif : la diamétralisation Ambérieu – St Etienne
obtient des résultats de régularité satisfaisants : 92% en 
cumul annuel

Les contraintes des dessertes et du NFL affectent ce périmètre
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Autres points concernant l’exploitation

Plan de transport très souvent adapté pour cause travaux ou 
grève :

Nécessité d’avoir une organisation permettant de faire face aux 
nombreuses situations perturbées par rapport au plan de 
transport nominal. (préparation des plans de transport, affiches, 
gestion des ressources,…)

La gestion opérationnelle du plan de transport nécessite une 
meilleure coordination en interne :

Fonctionnement opérationnel complexe entre les deux centres 
opérationnels TER

Hétérogénéité du matériel : malgré un effort de rénovation et de 
modernisation important, il subsiste un nombre trop élevé de séries 
sans possibilité de dédier des séries à des lignes. Cette hétérogénéité
a pour effet de complexifier l’organisation de la maintenance, de 
multiplier les lignes de roulements, de restreindre la commutabilité
des séries (difficultés en gestion d’aléas)

Point positif : matériels majoritairement récents et réversibles 
mise en place d’une surveillance technique de flotte 
opérationnelle qui permet de mieux anticiper la disponibilité du 
matériel en intégrant les spécificités des 17 séries différentes
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Les difficultés de la production proviennent principalement 
du déséquilibre du système ferroviaire

0

1
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4

5
Infrastructure

OffreMoyens

• L’étude macroscopique du système démontre que les contraintes structurelles sont trop 
importantes pour réaliser l’offre au niveau de qualité attendu par la clientèle.

• Les actions à court terme sur le système de production sont peu nombreuses ou déjà
identifiées et auront des impacts limités sur la régularité sans une intervention radicale 
sur l’offre et les infrastructures

TER Rhône Alpes

INFRASTRUCTURE
Capacité du réseau à réaliser un plan de transport selon 

les normes de circulations et de sécurité édictées

OFFRE
Plan de transport proposé par 

SNCF pour répondre à la 
demande de l’AO et des clients

SYSTEME DE PRODUCTION
SNCF réalise son plan de transport 

en mobilisant ses ressources : 
matériel, conducteur, contrôleur, 

escales…

Equilibre du système ferroviaire de TER Rhône Alpes  
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3. Actions

sur l’exploitation

Optimiser les opérations de « produit train » sur Lyon  Part-Dieu et Chambéry : 
Réduire les stationnements à quai à Lyon Part-Dieu
Fiabiliser les procédures de départ
Renforcer l’anticipation des ressources
Mettre en place des régulateurs de flux pour les trains à forte affluence

Renforcer le pilotage de la production opérationnelle :

Fiabiliser des interfaces entre les 2 centres opérationnels

Améliorer l’ordonnancement des trains sur les voies uniques en cas d’incident (scénarii de 
crise)

Mettre en place une organisation dédiée à l’adaptation des plans de transport

Mobilisation des équipes SNCF dès 2011 sur ces actions
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3. Actions

sur l’infrastructure
Améliorer le système de gestion des alarmes de la télésurveillance des passages à niveau 
(PN) ou bien suppression des PN.

Elaborer un schéma cible pour la gare St André le Gaz en intégrant les besoins futurs 
(développement des terminus/origines, développement des trafics vers Chambéry et 
Grenoble, fréquentation voyageurs,…)

Améliorer la performance du site de Grenoble :
Mise en place d’outils de suivi des circulations à Grenoble (SAAT)
Finalisation d’un schéma directeur de la gare en prenant en compte la création d’une 
voie supplémentaire à quai et l’amélioration du raccordement de la ligne de GAP

Poursuivre les études sur le NFL suite à l'étude Meaux pour élaborer un schéma cible du 
NFL et trouver un meilleur équilibre entre le nombre de sillons et la capacité de 
l’infrastructure. Cette étude visera à améliorer la robustesse de l’espacement des trains 
dans le NFL, en intégrant d’éventuelles adaptations du contrôle de vitesse par balise aux 
contraintes de densité des circulations, et la gestion du GOV de Lyon Part Dieu

Travail à mener par RFF pour une efficacité sur le moyen et long terme
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3. Actions

sur l’offre

SA2012 :
Suppression des bi-tranches Genève – Lyon et Evian/ St Gervais – Lyon en créant une 
navette à Bellegarde

SA2013 :
Etude d’une  desserte Modane -Lyon et Bourg St Maurice -Lyon avec correspondance à
Chambéry afin de diminuer les impacts des retards.
Rationalisation de l’offre et standardisation des d essertes : adéquation de l’offre aux 
infrastructures existantes et à la fréquentation. 

SA2014 :
Poursuite de la rationalisation de l’offre
Amener une réflexion globale sur les gares de Lyon Perrache et Lyon Part-Dieu : 
correspondance, temps de parcours avec des transport en commun (tramways)
Création de nouvelles diamétrales courtes

Travail de rationalisation de l’offre à réaliser en concertation RRA/SNCF
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4. Conclusion : pour améliorer la régularité, les actions 
portant sur l’offre et les moyens sont à réaliser

Situation actuelleSituation actuelle Objectifs à plus long termeObjectifs à plus long terme
Infrastructure

OffreExploitation

Objectifs à court et moyen termeObjectifs à court et moyen terme
Infrastructure

OffreExploitation

Offre : diminuer la complexité de l’offre
Exploitation : : améliorer les interfaces entre 
les centres opérationnels, les processus 
« produit train » sur les sites de Lyon Part 
Dieu et Chambéry

Offre : diminuer la complexité de l’offre
Exploitation : : améliorer les interfaces entre 
les centres opérationnels, les processus 
« produit train » sur les sites de Lyon Part 
Dieu et Chambéry

Infrastructure : 
améliorer la capacité du réseau en 
travaillant sur les principaux sites 
et sur les méthodes d’exploitation 
dans le NFL

Infrastructure : 
améliorer la capacité du réseau en 
travaillant sur les principaux sites 
et sur les méthodes d’exploitation 
dans le NFL

OffreExploitation 

Infrastructure

Système ferroviaire RA 
déséquilibré : les contraintes 
structurelles trop importantes 
pour réaliser l’offre à un niveau 
de qualité acceptable

Système ferroviaire RA 
déséquilibré : les contraintes 
structurelles trop importantes 
pour réaliser l’offre à un niveau 
de qualité acceptable

• Les actions sur l’exploitation sont les plus accessibles mais ne suffiront pas pour se rapprocher de l’objectif 
conventionnel régularité de 92%. Seules des optimisations structurelles sur l’offre 2013 et 2014 et 
l’amélioration des infrastructures le permettront.

• Le rééquilibrage de la capacité de chaque axe doit permettre à long terme une amélioration notable de la 
régularité.

• Une induction de trafic pourra être attendue grâce à cette amélioration de la qualité de service.
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De nombreuses actions initiées en 2011…
et une régularité améliorée de 3 points

EXPLOITATION : 

Mise en place d’une Equipe d’Assistance Rapide (50 ressources)

Création d’un centre opérationnel unique bi localis é à Lyon et à Chambéry

Nouvelle organisation de l’Escale de Part Dieu (20 ressources)

Bouclage de ressources par un gestionnaire unique P roduit Train à Part Dieu (7 
ressources)

Mise en place d’un Dirigeant Régional Opérationnel (7J/7) pour Rhône-Alpes et d’un 
Dirigeant Local Opérationnel à Part Dieu (6 ressourc es)

Création de la résidence Part-Dieu pour les contrôl eurs

Réserve supplémentaire d’agents de conduite à Grenob le en soirée et de contrôleurs à
Part Dieu en matinée, ainsi qu’à Chambéry et St Etie nne (10 ressources)

OFFRE :

Suppression de la diamétralisation Grenoble/Chambéry -Lyon-Dijon

Augmentation des temps de retournement à Aix-les-Bai ns et crochet à Lyon sur les 
Lyon-Annecy

Suppression des trains à tranche sur Lyon-Genève
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Mais… un niveau de qualité qui reste en deca des 
attentes clientèle

La nécessité de poursuivre l’amélioration de la réac tivité opérationnelle et de 
l’information voyageurs en cas d’alea

La saturation du système est globalement en augment ation pour le SA2012 du fait de 
l’augmentation de l’offre (1.5%) à infrastructure et  parc matériel constants ce qui met 
encore plus en péril la robustesse des circulations

Augmentation du taux de saturation de la gare de Pa rt Dieu au SA2012 (+150 trains), qui 
renforce notre fragilité en cas d’aléa

Plus aucun matériel de réserve à Lyon Part Dieu, Gre noble, Chambéry et Annemasse ; 
tension sur le parc en particulier pour les pointes  hebdomadaires : 20 trains sous 
capacitaires

Fragilité du montage de l’offre sur Lyon-Grenoble, n otamment pour permettre la 
reconduction de la plus grande partie des arrêts ho rs système à la Verpillière : 
décadencement, temps de stationnement réduit sur un e trentaine d’arrêts voyageurs

Des arrêts hors-système supplémentaires sur certain s sillons (Culoz, Aiguebelle)

Sur Lyon-Grenoble, certains crochets matériels très  courts à Grenoble, Gières, Lyon

Sur Lyon-Ambérieu, l’acheminement en pointe de mati née des flux les plus importants 
n’est pas suffisamment sécurisé (réalisé par des trai ns longs parcours)


