AVIS 17/02

LE VOYAGEUR AU CEUR
D’UNE VISION A LONG TERME DE MOBILITE.

Premiere contribution : vers un schéma d’exploitation des
transports publics basé sur les neeuds de correspondance

Résumé exécutif

Le présent avis du Comité Consultatif pour les Voyageurs Ferroviaires est la premiere
contribution du Comité relative a une vision a long terme de mobilité qui placerait le
voyageur au centre des préoccupations, a travers 1’organisation de I’intermodalité. Cette
premiere contribution se concentre sur les aspects temporels (horaires) de I’intermodalité, a
travers une proposition concréte de schéma d’exploitation alternatif : le modéle dit des
« nceuds de correspondances ».

Le principe d’un tel mode¢le est de définir les horaires des différents services de trains — et
plus largement des transports collectifs — de sorte a maximaliser les possibilités de
correspondance en gare. L’objectif est de mettre en place un horaire cadencé intégré, dans
lequel des gares-nceuds sont définies, ou se croisent de fagon organisée les différents services
de train, afin de faire profiter I’usager de cette densité d’offre.

L’usager a des lors accés a une multiplicité de possibilités de correspondances (IC et L) dans
un temps limité. Le croisement en gare se fait également au bénéfice des opérateurs,
notamment regionaux puisqu’il leur permet de valoriser leur offre de transport (bus, tram) en
réduisant leurs colts d’exploitation. L’offre locale de trains en sort également renforcée car
plus attractive pour I’usager.

Dans le présent avis, le Comité analyse les avantages, inconvénients et impacts d’un tel
modele sur le systéme ferroviaire belge, et, tout en s’inspirant d’exemples étrangers, précise
les modalités d’application du systéeme aux spécificités belges. Ainsi, le Comité recommande
I’application d’un tel modele prioritairement aux gares moyennes, ou I’offre est moins dense.
Les deux dorsales (flamande et wallonne) sont également étudiées comme exemples
d’application dans cet avis.

Le Comité recommande que le modele des nceuds de correspondance devienne le cadre de
référence imposé pour le développement de 1’offre de transport public en Belgique et propose




une mise a fruit progressive du modéle, a travers les plans de transport successifs. Il émet les
recommandations suivantes :

Inscrire le modéle des nceuds de correspondance comme outil d’intégration des
transports publics au sein du projet de vision interfédérale de mobilité ;

Demander que soit inscrite dans les contrats des gestion des entreprises publiques
ferroviaires 1’obligation de réaliser ensemble un plan de mobilité a long terme basé sur
le modele des nceuds de correspondance ainsi que les stratégies de migration envisagée
pour le réaliser ;

Organiser la diffusion et le débat autour de cette vision long terme, en ce compris avec
les autorités locales concernées afin de déterminer la zone de mobilité adéquate pour
I’organisation de I’offre locale (vervoers’regios) ;

Demander que le prochain plan transport (2020) soit élaboré comme un premier socle
solide pour une mise en ceuvre progressive du concept ;

Juger de I’intérét et de la pertinence des investissements ferroviaires au regard de leur
contribution pour la mise en place d’un tel modéle ;

Mettre en place une gouvernance adéquate pour faciliter une collaboration étroite les
différentes autorités organisatrices de transport public en Belgique, ainsi qu’avec et
entre les différents opérateurs de transport collectif (interlocuteurs régionaux et
locaux) ;

Rédiger une nouvelle convention de coopération entre tous les opérateurs de transport
public et organiser des « conférences des horaires » (fréquence annuelle) de transports
publics.



1. Introduction

Par le présent avis, le Comité Consultatif pour les VVoyageurs Ferroviaires souhaite informer
la SNCB, Infrabel et le Ministre de la Mobilité de ses réflexions relatives a la nécessité d’une
vision de mobilité a long terme.

Cette vision a long terme se fonde sur I’expérience de I’'usager. Dans le systéme de mobilité
actuel et encore plus a venir, la notion d’intermodalité est centrale. Celle-ci se concrétise par
trois dimensions : le temps (coordination horaire entre les différents types de transports de
facon a pouvoir répondre aux besoins de la « chaine de déplacement » complete du citoyen),
I’espace (accessibilité multi- et intermodale) et le prix (tarifs, fiscalité). C’est pourquoi le
Comité propose d’organiser ses avis relatifs a une vision a long terme sur ces trois
dimensions. En outre, la question de la gouvernance, transversale, englobe I’ensemble de ces
aspects.

ESPACE

USAGER

GOUVERNAMCE

Fig. 1 : L'intermodalité et ses dimensions au service de I'usager

Le présent avis est consacré a la question du temps. Il se concrétise a travers une proposition
axée sur ’exploitation des transports publics, au premier rang desquels le service ferroviaire,
en tant qu’épine dorsale du réseau de transport collectif. A ce titre, le présent avis pourra
nourrir la réflexion des opérateurs régionaux de transport collectif. Le Comité s’est
volontairement limité & proposer un modéle concret d’exploitation, a travers ce premier volet
d’un avis plus global consacré a une vision long terme en matiere de mobilité.

D’autres considérations géneérales pouvant nourrir une vision de mobilité a long terme
figurent dans les avis précédents du Comité'. Le Comité précise qu’il entend compléter
ultérieurement ce premier volet par deux autres : I’un consacré a 1’évolution de la structure
tarifaire (prix) et I’autre aux éléments d’accessibilité et de multi-modalité (espace). Ces trois
volets devraient offrir une apercu plus complet d’une vision souhaitée pour le ferroviaire a
long terme.

! Avis 16/01 relatif au Plan de transport 2017 de la SNCB ; Avis 16/02 relatif aux contrats de gestion entre
I’Etat, la SNCB et Infrabel ; Avis 16/04 relatif aux Plans pluriannuels d’investissements SNCB et INFRABEL.



Apres avoir précisé pourquoi il parait important de se doter d’une vision a long terme, le
présent avis proposera de placer I'usager au centre de cette vision puis détaillera un schéma
d’exploitation concret permettant, selon le Comité, de répondre a cet objectif. Nous
préciserons tant le principe, le fonctionnement, les avantages et inconvénients du modele des
nceuds de correspondance ainsi que quelques éléments méthodologiques d’application, et des
exemples étrangers. Ensuite, nous analyserons 1’application possible d’un tel modéle en
Belgique ainsi que les impacts estimés sur le systéeme ferroviaire. Nous conclurons par
quelques recommandations.

2. Pourquoi élaborer une vision a long terme ?

2.1. Cohérence et continuité des politiques publiques

Dans ses avis précédents®, le Comité a plusieurs fois fait référence a I’utilité d’¢laborer une
vision pour le développement de I’offre de transport ferroviaire. Une vision partagée et
validée par les decideurs et les acteurs de la mobilité doit servir de cadre de référence
commun, de cap a maintenir au-dela des échéances électorales et des changements de majorité
politique.

Cette vision a long terme, d’ordre stratégique, pourra ensuite guider les décisions d’ordre
tactique et opérationnel. Par ailleurs, et particulierement en Belgique ou plusieurs niveaux de
pouvoir sont impliqués dans la définition et la mise en ceuvre des politiques de mobilité,
I’évolution attendue de I’offre ferroviaire doit étre connue de tous, car elle constitue — et devra
constituer encore davantage a I’avenir — un élément structurant du développement territorial.

2.2. Délais de mise en ceuvre

Le systéme ferroviaire est caractérisé par des délais de mise en ceuvre relativement longs et
une grande inertie. Effectivement, 1’offre ferroviaire dépend d’outils interdépendants,
infrastructure et matériel roulant, qui évoluent lentement. Les décisions d’aujourd’hui ont des
impacts pour plusieurs décennies. Inversement, si ’on veut atteindre des objectifs a long
terme, cela implique des décisions a court terme en cohérence avec ces objectifs définis. Le
cadre européen, récemment révisé¢ a travers I’adoption du 4éme paquet ferroviaire, insiste
aupres des Etats membres sur la nécessité¢ de définir une vision de I’offre de transport public
comme cadre de référence des contrats des services publics.

3. Au ceeur de la vision : ’usager

En tant que comité représentant les voyageurs ferroviaires, notre premiére préoccupation est
le voyageur lui-méme. C’est I’expérience de 1’utilisateur final du service ferroviaire qui doit

2 Avis 16/01 relatif au Plan de transport 2017 de la SNCB ; Avis 16/02 relatif aux contrats de gestion entre
I’Etat, la SNCB et Infrabel ; Avis 16/04 relatif aux Plans pluriannuels d’investissements SNCB et INFRABEL.



conditionner la définition du service et son évolution. En Belgique, nous sommes encore trop
souvent dans une logique infrastructurelle : les solutions aux problémes de mobilité sont
abordées prioritairement a travers le prisme de I’infrastructure, alors que le service ferroviaire,
c’est-a-dire I’exploitation de cette infrastructure est insuffisamment pensée en amont. De
plus, les problémes d’organisation interne des sociétés ferroviaires priment trop souvent sur
I’amélioration du service au voyageur.

En partant des besoins des citoyens, clients actuels et potentiels, il est possible d’identifier des
scénarios d’offre de transport et de déterminer les infrastructures et le matériel roulant
nécessaires pour leur mise en ceuvre. Plus les scénarios d’offre seront précis (horaires), mieux
les investissements pourront étre définis. La définition de scénarios temporels (a travers les
plans de transport successifs) permet d’entamer une progression de 1’offre par jalons, tout en
assurant une continuité de mise en ceuvre.

Offre
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V4

Matériel roulant Infrastructure

Fig. 2 : Triangle de planification. Source : CCRR.

L’offre ferroviaire est actuellement fortement orientée vers 1’'usager mono-modal (c’est-a-dire
uniquement utilisateur du rail), qui réalise un déplacement d’arrét ferroviaire a arrét
ferroviaire, eux-mémes circonscrits au territoire belge. Pourtant, la mobilité actuelle et a
venir est et sera résolument tournée vers I’inter- et la multimodalité et ce, dans le cadre d’un
territoire fonctionnel de la mobilité (transfrontalier compris) et de déplacements pensés en
« chaines » (point a point).

Il est donc indispensable que 1’exploitation ferroviaire soit pensée en cohérence avec cette
expérience de 1’usager et qu’elle permette a I’utilisateur de réaliser I’entiéreté de sa chaine de
déplacements de facon fluide et aisée.

4. Proposition d’un modele concret: les nocuds de
correspondance

4.1. Principe

L’¢laboration d’une vision de I’offre ferroviaire a long terme, avec une stratégie de migration
traduite par des scénarios intermédiaires, nécessite la définition d’un cadre (objectifs et
méthodologie). Le Comité estime que le modele des nceuds de correspondance est un cadre
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pertinent pour favoriser une évolution qualitative de 1’offre ferroviaire et, plus largement, de
I’offre de transports collectifs, en Belgique.

Le principe est de définir les horaires des différents services de trains de sorte @ maximaliser
les possibilités de correspondance en gare. L’objectif est de mettre en place un horaire
cadencé intégré, correspondant au troisiéme niveau d’organisation des horaires :

Niveau O : horaire selon le besoin: I’offre horaire n’est pas systématisée. Chaque train
est planifi¢ individuellement.

Niveau 1 : horaire cadencé: I’horaire cadencé est le niveau le plus faible de
systématisation car il introduit une politique d’arrét uniforme et une situation avec des
distances homogeénes pour chaque niveau de produits et chaque direction. L’horaire
SNCB est cadencé depuis 1984.

A. Horaire cadencé
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Si votre train part 8 10h32, les trains suivants partent a 11h32, 12h32,
etc. Cela vous permet de planifier plus facilement votre voyage.

Figure 3 : Horaire cadencé. Source : SNCB

Niveau 2 : horaire cadencé symétrique: un axe de symétrie uniforme est introduit sur
un réseau pour toutes les relations cadencées. Concretement, cela signifie que le temps
de correspondance en trajet aller est identique au temps de correspondance au trajet
retour. Du point de vue de I’exploitation, pour toute relation desservie a la fréquence
horaire, le principe se matérialise par un croisement toutes les demi-heures des trains
d’une méme relation, comme actuellement a toutes les minutes 0’ et 30°. Ce
croisement peut se réaliser en ligne (c’est-a-dire entre deux gares) ou en gare.

C. Symétrie

Départ Arrivee Départ Areivee
.10 15 22 38
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Arrivée Dépert Reriviée Dépert
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Arrivée ¢ départe 60°

Figure 4 : Horaire cadencé symétrique. Source : SNCB



* Niveau 3 : horaire cadencé intégré: avec 1’horaire cadencé intégré, des points
supplémentaires de correspondance sont définis, appelés «nceuds de
correspondance ». L’espacement temporel qui prévaut entre eux (espacement < 15-30-
45-60 min) est établi de telle sorte que les correspondances puissent y tre assurées
dans toutes les directions depuis n’importe quelle direction. Les trains se croisent

donc systématiquement en gare, de facon a faire profiter 1’usager de cette densité
d’offre.

PRINCIPE D'APPLICATION POUR UNE GARE « IC »

NoEup DE corresponDance ()

0'-30'

Avant le rendez-
e | /l.h

\ﬂ/ +—ll— Taxi, etc.
B
Ty Neeud 0 - 30' )

Pendant le rendez-
- —
;E_/ %i Il Taxi, etc. 4

Bus

Aprés le rendez-vous NB : principe
/—“'K m_ identique

+ﬂ pour nceud .

- \_“_/ — - Taxi, i
etc. © Mathieu Nicaise et
© Mathieu Nicaise gy ... SNCB

Figure 5 : Horaire cadencé intégré. Source : Mathieu Nicaise et SNCB.

* Niveau 4 : neeuds de correspondance substitués ou généralisés : par analogie au trafic
urbain, la fréquence du service offert (par exemple en service S avec fréquence de
min. 15 min) permet de se substituer a un systéme de correspondances organisées.

4.2. Fonctionnement

Concrétement, dans un modéle d’exploitation basé sur les nceuds de correspondances,
I’objectif est d’optimiser 1’horaire pour permettre aux trains de se croiser en gare (axes en
pointillé dans fig. 6) plutot qu’en ligne (v. axes continus dans fig. 6).

Ce croisement organisé en gare se fait au bénéfice premier de 1’usager, qui a deés lors acces a
une multiplicité de possibilités de correspondances (IC et L) dans un temps limité. Cela exige
une information compléte au voyageur, par différents moyens, quant aux possibilités de
correspondances. Cela exige aussi d’organiser les gares-nceuds en véritables poles
multimodaux et multifonctionnels.



Le croisement en gare se fait également au bénéfice des opérateurs, notamment
régionaux puisqu’il leur permet de valoriser leur offre de transport (bus, tram) en réduisant
leurs colits d’exploitation. En effet, un méme bus pourra assurer ainsi la correspondance de
plusieurs trains en réalisant son arrét (en terminus idéalement pour pouvoir y patienter une
dizaine de minutes) en gare ferroviaire au moment du « rendez-vous » des trains (axe 0/30
dans notre exemple) et ainsi capter I’ensemble de sa clientéle potentielle en quelques minutes.
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Figure 6 : Optimisation de I'horaire. Source : M. Nicaise et SNCB

4.3. Avantages et inconvenients du modéle des neeuds de
correspondance

Le modéle des nceuds de correspondances, comme tout schéma d’exploitation, comporte
certains avantages et certains inconvénients.

Les avantages principaux du modele sont :
- Une augmentation de I’attractivité des transports publics, surtout dans les zones moins
denses :

o De bonnes correspondances dans toutes les directions ;

o Une intégration de I’offre par les différents opérateurs (trains, trams, bus,
transports partagés, ...) ;

o Des trains plus frequents (idéalement une fréquence semi-horaire min.) ;

o Une chaine de déplacement plus rapide (temps de correspondances réduits,
mobilité organisée « de porte-a-porte ») ;



o Plus de facilités pour I’usager, dans I’ensemble de sa chaine de déplacement ;
o Une évolution des gares vers des pdles multimodaux et multifonctionnels.

- Une amélioration de I’efficacité économique pour les opérateurs de transport :

Des gains de productivité pour les opérateurs ;

Une augmentation des recettes (par amélioration de 1’attractivité) ;

Une valorisation de 1’offre locale existante ;

Un réseau a adapter selon les besoins, et la possibilité¢ de valorisation
progressivement les investissements.

0O O O O

- Lapossibilité de projeter une vision a long terme de ’offre
- Unschéma d’exploitation bien adapté a la structure territoriale belge.

Les inconvénients principaux du modele sont :

- Une rigidité supplémentaire importante dans la confection des horaires et des
difficultés éventuelles pour obtenir les temps de parcours voulus ;

- Des pointes de trafic concentrées (pics de consommation énergétique) ;

- Dans un certain nombre de cas, un risque de suppression de certaines relations directes
au bénéfice des nceuds de correspondances (augmentation des ruptures de charge) ;

- Des investissements potentiellement importants, par ex. en nombre de voies a quai,
bifurcations anglaises, ... (investissements pouvant cependant étre étalés avec une
mise a fruit progressive).

4.4. Méthodologie

Pour mettre en place un horaire cadencé intégré, les étapes suivantes sont envisagées :

1. Déterminer les nceuds de correspondances (croisement des lignes physiques et/ou péle
de vie) ;

2. Obtenir des temps de parcours idéalement inférieurs a 15° - 30 — 45° — 60’ — 90° —
120’ entre les nceuds ;

3. Regrouper les arrivées — départ des trains dans des plages de « rendez-vous » autour
des minutes 0°-30’ ou 15°-45’ dans les nceuds ;

4. Geéneraliser le systéme a I’ensemble du pays, et a I’ensemble des moyens de transport.



Figure 7 : Structure des nceuds avec le développement de I'infrastructure ferroviaire (Suisse).
Source : Feuille Fédérale Suisse (2007)>

Ce mode¢le de I’horaire cadencé intégré montre ses pleines potentialités dans le cadre de
services qui bénéficient d’une fréquence a la demi-heure. De la sorte, on peut maximaliser
le nombre de correspondances disponibles en gare. Cet objectif de fréquence doit étre
poursuivi a minima pour I’ensemble des relations (IC ou L) a I’horizon 2030-2040. En
attendant, les gares de correspondance qui ne bénéficient que d’une fréquence horaire seront
idéalement organisées sur I’axe horloger 0-30, assurant une plus grande robustesse.

A T’instar de la Suisse et de son projet Rail 2000, la mise en ceuvre d’un tel modele est
nécessairement progressive. L’obtention des temps de parcours idéaux pour la généralisation
des nceuds n’est pas immédiate. Des investissements dans I’infrastructure et le matériel
roulant sont parfois nécessaires et doivent étre planifiés. Il est donc cohérent de travailler par
scénarios de plus en plus ambitieux, en adaptant au fur et a mesure les points nodaux (nceuds
ferroviaires et leur axe horloger) et en augmentant progressivement leur nombre. L’essentiel
est de maintenir le cap.

4.5. Exemples étrangers

D’autre pays que la Suisse s’intéressent a ce modele de 1’horaire intégré ou du cadencement
en réseau, et le mettent progressivement et localement en place.

3 Confédération suisse, Feuille fédérale (FF), 07.082, Message sur la vue d’ensemble du FTP du 17 octobre
2007, p. 7251.
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C’est le cas en Allemagne du Lander Rhénanie du Nord-Westphalie, compétent en matiere

d’offre ferroviaire régionale, avec la mise en place des nceuds ferroviaires de Miinster et de
Herford.

Anschlussknoten Niinster
Nceud ferroviaire de Miinster

Koln/Cologne

Ankunft aus b brgr:den Osnabriick Abfahrt nach
Arrivée de e Emden Départ pour
KéIn/Cologne Coesfeld P P
Enschede
DUsse.ldorf ~  Disseldorf
Rheine Paderborn/Bielefeld
Coesfeld

Paderborn/Bielefeld

Figure 8 : Noeud ferroviaire de Miinster.
Source : Emission « Le secret des trains a I’heure », diffusée sur Arte le 06/03/17 — Production WDR 2016

C’est le cas egalement aux Pays-Bas, en particulier dans la province limbourgeoise, ou toute
I’offre de transport public est intégrée, en ce comprises 1’offre ferroviaire régionale et I’offre
de bus. Les bus régionaux rapides sont complétés de bus locaux plus lents avec lesquels ils
entrent en connexion dans les points-nceuds. Ces bus sont complétés, le soir ou le dimanche,
par des taxis de transport en commun, et par des petits bus de proximité (max. 8 personnes)
conduits par des bénévoles et comportant des itinéraires fixes et arréts. En outre, des navettes
organisées une fois par heure, de 6h a 22h, permettent aux habitants des villages de rejoindre
la halte ou le nceud le plus proche. Cette coordination de ’offre de transports publics est
complétée d’une politique tarifaire cohérente et parfaitement intégrée, sur base de la carte a
puce « OV-Chipkaart ».
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Stadsdienst Maastricht

van Malberg via station Randwyck naar De Heeg Lljn 1a
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Maandag t/m vrijda ©
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Ritnummer| 1109] 1113] 1117] 1121] 1125 1129 1133] 1137 1141 =

Maastricht, Pergamijndonk v £

Maastricht, Vendelplein 1245| 1255| 1315 1325 1345 1355 1415 1425 1445 >

Maastricht, Malbergplein 1248| 1258| 1318| 1328| 1348 1358 1418 1428 1448 %

Maastricht, Malpertuisplein 1251 1301] 1321| 1331 1351 1401 1421 1431 1451 B o]

Maastricht, Brusselseweg/HS. Zuyd 1254| 1304] 1324| 1334| 1354 1404 1424 1434 1454 =

Maastricht, Via Regia/Brusselse Poort 1256 1306] 1326| 1336| 1356 1406 1426| 1436 1456 g

Maastricht, Boschstraat/Markt 1304 1314| 1334| 1344| 1404| 1414| 1434 1444 1504 S
Maastricht, Station Perron C Al 1309 1319 1339 1349 1409( 1419 1439 1449 1509

Trein naar Eindhoven vV 1325 1355 1425 14 55

Trein uit Eindhoven Al 1304 1334 1404 1434 1504
Maastricht, Station Perron C V| 1311 1321 1341 1351 1411 1421 1441 1451 151
Maastricht, Bonnefantenmuseum 1317\ 1327\ 1347\ 1357\ 1417\ 1427) 1447 1457 1517
Maastricht, Forum MECC 1321 1331] 1351 1401 1421 1431 1451 1501 1521
Maastricht, Station Randwyck 1322| 1332 1352| 1402 1422 1432 1452 1502 1522
Maastricht, Weerhuysgaard 1324| 1334 1354 1404 1424| 1434 1454 1504 1524
Maastricht, Langendaal/Varensdaal Al 1327) 1337| 1357\ 1407 1427 1437 1457 1507 1527

Figure 9 : Trame horaire des bus de la ligne 1A avec connexion de et vers Eindhoven en gare de Maastricht.
Source : Site internet d’Arriva

5. Application au réseau belge

5.1. Adaptations du modele aux caracteristiques du réseau belge

Le modele des nceuds de correspondance a connu ses lettres de noblesse grace a 1’application
de ses principes au réseau suisse, dans le cadre du projet « Rail 2000 ». La mise en ceuvre de
ce programme a permis d’augmenter la fréquentation des transports publics. Ainsi de 2004 a
2014, la Suisse a connu une augmentation de 30% de ses voyageurs-km, tous transports
publics confondus®. Au niveau du ferroviaire uniquement, et pour les seuls chiffres CFF (qui
est le principal mais pas I’unique opérateur suisse), la période de 2002 a 2011 (10 ans) a
connu une augmentation de I’offre de 35% trains-km et une augmentation des voyageurs pour
la méme période de 50% voyageurs-km?>.

S’il est utile de s’inspirer de I’exemple suisse, I’application d’un tel modele a notre réseau
doit néanmoins tenir compte des spécificités de la situation en Belgique. A cet egard, la
figure 9 compare les approches et situations suisse et belge, en indiquant notamment les
éléments qui relévent de la réalité objective et ceux relevant d’habitudes pouvant étre remises
en question.

Relevons en particulier que la zone de pertinence la plus élevée pour ’application d’un tel
modele au réseau belge se situe au niveau des gares moyennes (ex : Libramont, Sint Niklaas)
ou I’offre est moins dense, contrairement a la Suisse qui, par son modele territorial, organise

#VOV UTP (Union des transports publics), Faits & arguments 2016, p. 6
® CFF, Présentation Martin Schenk, SBB Consulting, Berlin, 20.09.2012, p.10
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plutot ses neeuds dans les grandes gares. En effet, moins les services sont fréquents, plus il est
important d’assurer la fiabilité des correspondances. Le Comité recommande dés lors de
partir des gares situées a la périphérie du réseau ou les fréquences sont les plus faibles
pour déterminer les trames horaires et I’organisation des correspondances dans les gares
mieux desservies. Dans la cadre d’un nceud bénéficiant d’une fréquence de services élevée,
les correspondances s’organisent d’elles-mémes (niveau 4 — nceuds de correspondances
géneralisés). C’est le cas, tout particuliérement, des grandes gares bruxelloises.

LA SITUATION EN BELGIQUE ET LES PERSPECTIVES
COMPARAISON DES APPROCHES
SUISSE BELGIQUE
Contexte [ = Hazhitat concentre = Dispersion de 'habitat
besains = Structure multi-polsires = Polzrisation de Bruxeles
= Relations enterminus entre grandes = Relations traversantes entre villes
villes, améts 30-50 km grandes et moyennes, améts 10-20
km
Horaire = Cadence et symerique depus 1982 = Cadencé et symémique depuis 1564
« Systame higrarchizéda type da trains = Idem, mais nombres: trains P
(IC, Ir, REF), peu de trains P Relztion spuvent cadencée 3 1 train /
= Relation souvent cadencéas 2 h + superposition autres relstiors
trains'h W AFfEEl S5 WeCEn #
[ » o AsfSorge noodiag e
Correspondance - « Unrészau, un tarif, un horsine =, Percaption : 4 résaauy, 4 tarifs, 4
| vision globale multi-operatewrs hrorzires
« Mosuds de comespondance, intSgent (mihgré les combinaisons possiles)
touss kes monvens de transports Comespondsnces « SU C35 Par 35 %
« Moswds cans bes grandes gares Inténdt powr des noswds dans les gares
moyennes ol ['offreest moins dens
Planification = Lhoraire determine les investissements - vaatﬁ'imse,l"a“:!ndie
- ticcements - Planificztion intsonde [lm'ms -lflﬁ.....} L ﬁlﬁaﬂn-ml'ehl
| = Lhilisation rés dense du réseau Q¥ N~ Planification distincie n
astant on 2" banalzat . Utilisation indaale du ré
) [sm:i:asim?'. peu de banalisation,
=118

Figure 9 Comparatif Suisse-France. Source : M. Nicaise

5.2. Exemples d’application

A titre d’exemple, le Comité souhaite mettre en exergue deux axes ferroviaires importants le
long desquels le modele des nceuds de correspondances pourrait étre rapidement mis en
ceuvre : les dorsales flamande et wallonne. Par leur structure territoriale et la distance entre
gares, ces deux axes se prétent particulierement bien a une exploitation de ce type.
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EXEMPLE : DORSALE FLAMANDE LILLE <->

ANTWERPEN

Situation existante
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Souwrce : Tritel, 2012
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B |
|

|
| | 1
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16 4 + 16 >

{ | |_h

Proposition d 'organisation des principaux noeuds:
{awvec min, 2 ICh) (NB : autres variantes possibles.. )
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Figure 7 : Application a la dorsale flamande. Source : TRITEL
EXEMPLE : DORSALE WALLONNE LILLE <-> LIEGE
Situation existante Soawce ¢ Tritel, 2012
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Figure 8 : Application a la dorsale wallonne. Source : TRITEL.
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6. Impacts du modeéle

Le Comité soutient 1’application du modéle de nceuds de correspondances au réseau belge,
avec mise en place progressive deés le Plan de Transport 12/2020.

Cette mise en ceuvre progressive est nécessaire car le modéle n’est pas sans impact concret sur
différents éléments du systéme ferroviaire. A partir du moment ou un tel modéle devient le
cadre de référence de I’évolution du réseau, ce pourquoi plaide le Comité, les décisions en
matiére de politique et d’investissements ferroviaires devront étre prises en cohérence avec les
besoins identifiés en vue de la mise en ceuvre progressive du mode¢le.

Concretement, plusieurs éléments du systeme ferroviaire seront impactés (éléments
principaux) :

- Pamélioration des temps de parcours: les travaux d’infrastructure en vue
d’améliorer la vitesse commerciale ont surtout du sens la ou ils permettent de réduire
le temps de parcours d’un service entre nceuds de correspondance pour étre en-dessous
d’un multiple de 15 min. En clair, passer de la logique « as fast as we can » a celle de
« as fast as we need ».

- le parc de matériel roulant: pour gagner quelques minutes précieuses afin de
pouvoir organiser un nceud de correspondance, le matériel roulant utilisé est un levier
essentiel & coté de celui de l’infrastructure. Le temps de parcours dépend des
caractéristiques du matériel (rames tractées-poussées ou automotrices, capacité
d’accélération, etc.)et de la composition du train. Un train tracté avec des voitures a
deux niveaux est beaucoup plus lourd et donc plus lent qu’une rame automotrice a
simple niveau. Il est possible d’offrir une capacité de transport similaire en doublant
par exemple les fréquences avec du matériel moins lourd et gagner ainsi du temps de
parcours précieux sur certaines lignes. De méme, affecter du matériel roulant
disposant de bonne capacité d’accélération (comme les Desiro) aux dessertes omnibus
permet de gagner du temps a chaque arrét sur les lignes ou c’est nécessaire. Les CFF
(Suisse) ont opté, sur certaines lignes, pour I’utilisation de trains pendulaires afin de
gagner des minutes précieuses sans gros frais d’infrastructures.

- la rationalisation de P’infrastructure : avec une vision précise (trame horaire) des
services a moyen et long terme, avec des scénarios d’augmentation de la fréquence de
ceux-ci, il est possible d’identifier les points de croisement a conserver
impérativement ou la complexité des grilles d’entrée de gare nécessaire pour 1’entrée
concentrée de nombreux services dans une gare de correspondance. Il y a lieu de
prendre aussi en compte les besoins du trafic de marchandises.

- la capacité des gares : le modéle des nceuds de correspondance demande des gares
d’une certaine capacité afin d’accueillir les services multiples qui se donnent
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correspondance (nombre de voies suffisantes et/ou possibilité d’accueillir deux trains
locaux sur un méme quai).

la conception des gares : I’information en gare est capitale dans les gares-nceuds de
correspondances, de fagon a faciliter I’intermodalité (train, bus, tram, vélos ou voitures
partagés, etc.): information relative aux correspondances, « wayfinders» via
pictogrammes et apps, amélioration du confort de voyage (e.a. wifi), sont nécessaires
pour faciliter I’ensemble de la chaine de déplacement. Le statut spécifique des gares-
nceuds justifie en outre qu’y soit développée en particulier une multifonctionnalité
interne (services et commerces en gare) et externe (connexion avec 1’environnement
de la gare, notamment pour assurer I’accessibilité multimodale et sa transversalité par
rapport aux quartiers voisins) ainsi que la communication et I’information
indispensables associées a ces services. De la sorte, une certaine hiérarchisation des
gares est indispensable.

I’hydraulique des flux : les flux des voyageurs dans les gares de correspondance doit
impérativement étre facilités afin de rendre praticables et confortables les temps de
correspondances imposés, pour I’ensemble des usagers, personnes a mobilité réduite
incluses (ce qui représente prés de 30% de la population si I’on inclut les femmes
enceintes, les enfants, les personnes agees, les personnes handicapées temporairement
ou non, les personnes chargées, etc.). Cela implique un matériel roulant accessible
(doubles portes, acces plain-pied, plateforme large) et des quais et gares aménageés de
sorte a canaliser et fluidifier les flux voyageurs (rehaussement/longueur des quais,
signalétique claire, capacité adaptée des acces aux quais — tunnel sous voie, rampes,
escaliers, escalators, zones d’attente identifiées). De méme, des dispositifs d’arrét des
trains toujours au méme endroit a quai permettent de faciliter les flux.

la ponctualité : un bon niveau de ponctualité est nécessaire pour que le systeme
fonctionne dans son ensemble. Les relations IC et IR doivent stationner en gare le
moins de temps possible pour maintenir une vitesse commerciale élevée, ce qui
implique que les relations omnibus qui organisent les correspondances avec ces
relations soient ponctuelles. La ponctualité tient a de nombreux éléments, les plus
fondamentaux sont le renouvellement et I’entretien de 1’infrastructure et du parc du
matériel roulant mais encore la discipline tant du personnel que des voyageurs. Par
ailleurs, il faut rappeler que la ponctualité participe a la sécurité des circulations (voir
e.a. la catastrophe de Buizingen).

Le modele des nceuds de correspondance implique également une planification a long terme,
une continuité dans les choix et une « culture collaborative » entre les différents services de
transport, peu importe le niveau de pouvoir auquel ils sont organisés. Cela étant, cette
planification a long terme doit rester compatible avec une adaptation du service ferroviaire
aux évolutions de la société, tant du point de vue sociologique (évolution des modes de vie,
des pratiques de mobilité) que du point de vue technologique.
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Le choix de s’orienter vers 1’application progressive d’un tel modele des nceuds de
correspondance implique une cohérence dans les décisions qui seront prises ultérieurement et
qui doivent étre traduites dans les documents stratégiques tels les contrats de gestion et les
plans pluriannuels d’investissement. Les plans de transports successifs deviennent alors des
jalons dans cette mise en ceuvre progressive ; chaque nouveau plan de transport permettant
d’aller un cran plus loin dans la maximalisation des nceuds de correspondance grace aux
investissements consentis entre temps.

Pour maximiser les bénéfices de la mise ne place d’un tel modele, ’'implication et la
collaboration des autorités et des opérateurs de transports régionaux sont nécessaires. Le
modele de I’horaire intégré présenté ici poursuit I’objectif d’intégrer les horaires de tous les
trains mais aussi des autres modes de transports collectifs. Le modéle permet d’atteindre a
termes une offre de transport public intégré, qui offre au voyageur une solution compléte pour
ses déplacements. Cela nécessite la mise en place d’outils en matiére de gouvernance afin de
faciliter une collaboration étroite multi-opérateurs et multi-autorités.

7. Conclusion et recommandations

Les fondations permettant 1’application d’un tel modéle en Belgique, dont 1’objectif est une
amélioration de la qualité et du confort du voyageur, sont bien déja la :

v Horaire cadencé et symétrique

v" Principe connu des exploitants et appliqué dans certaines gares

v" Plusieurs axes se prétent a priori bien au principe (sans investissement lourd)

La question qui se pose est la suivante : poursuit-on la logique actuelle avec 1’organisation des
neeuds de correspondance « la ou 1’on peut » sans utiliser tous les leviers d’actions ou choisit-
on de mettre le modele des nceuds de correspondance au ceeur de la planification de ’offre
ferroviaire en Belgique?

Le Comité recommande que le modéle des nceuds de correspondance, nommeé aussi modeéle
du cadencement en réseau ou de I’horaire intégré, devienne le cadre de référence impose
pour le développement de I’offre de transport public en Belgique. Le Comité émet les
propositions suivantes :

- Le Comité propose d’inscrire le modéle des nceuds de correspondance comme outil
d’intégration des transports publics au sein du projet de vision interféedérale de
mobilité ;

- Le Comité demande que soit inscrite dans les contrats des gestion des entreprises
publiques ferroviaires 1’obligation de réaliser ensemble un plan de mobilité a long
terme basé sur le modé¢le des nceuds de correspondance ainsi que les stratégies de
migration envisagée pour le réaliser ;
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- Le Comité propose d’organiser la diffusion et le débat autour de cette vision long
terme, en ce compris avec les autorités locales concernées afin de déterminer la zone
de mobilité adéquate pour I’organisation de 1’offre locale (vervoers’regios) ;

- Le Comité souhaite que le prochain plan transport (2020) soit élaboré comme un
premier socle solide pour une mise en ceuvre progressive du concept ;

- Le Comité estime essentiel de juger de I’intérét et de la pertinence des
investissements ferroviaires au regard de leur contribution pour la mise en place d’un
tel modéle ;

- Le Comité recommande la mise en place d’une gouvernance adéquate pour faciliter
une collaboration étroite entre les différentes autorités organisatrices de transport
public en Belgique, ainsi qu’avec et entre les différents opérateurs de transport
collectif (interlocuteurs régionaux et locaux), sans oublier taxis, voitures partagées,
etc.) ;

- Le Comité fait également les propositions plus concretes suivantes : rédiger une
nouvelle convention de coopération entre tous les opérateurs de transport public et
organiser des « conférences des horaires » (fréquence annuelle) de transports publics.

Le Comité attend donc de la part de la SNCB une réponse concréte et détaillée a cette
proposition.

Le Comité demande a rencontrer ensuite les responsables de la S NCB afin d’avoir un débat
d’idées sur le sujet.
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