la mobilité dans l'ouest
de la Normandie

NORMANPIE

/‘/ 5’ ;‘"’

ALstom |

Menace de fermeture de Paris-Argentan-Granville ?
Propositions pour un avenir ambitieux de la ligne

contact@fnaut-normandie.fr | adpcr.saint-lo@orange.fr | 07 86 70 36 20




Préambule 3

1- Rappel historique : les évolutions depuis 50ans . ... .. ... .. ... ... .. ... ... ... 3
1.1 - La convention de 1979 : les autorails « Etablissement Public Régional » . . .. .. . .. .. .. . .. .. ... ........ 3
1.2 - La convention de 1994 : la modernisation de la ligne et I'acquisition d'un nouveau matériel | . . . . .. ... 4
1.3 - Une nouvelle convention entre région Basse-Normandie et I'Etaten 2010 .. ... .. ... .. ... .. ... ......... 5
2- Evolution de Foffre depuis 2015 ... ... ... ...t 7
2.1-Evolutionde l'offre T-Km 7
2-2 - Les gares peu ou pas desservies en 2024 i 7
3-Evolution de la fréquentation ... ...l 7
3.1 - Evolution de la fréquentation (voyageurs-Km) ... ... . .. ... ... 7
3.2 - Evolution de la fréquentation des gares ... ... .......................cciii 8
3.3 - Un taux d'occupation des trainstrésélevé . .. . .. ... 8
4- Résultats économiques 2024 .. . ... .. ... ... ... ..., 9

5 - Les éléments clés pour le cahier des charges de l'ouverture a la concurrence de Paris-Argentan-Granville :

les attendus de I'ADPCR et la FNAUT Normandie pour lavenir ... ... ... .. ... ... ... ... ................. .9
5.1 -Un cadencement minimal auxdeux heures . . ... . ... . .. . . .. . 9
5.2 - Le développement de l'offre domicile/travail | ... .. . .. ... . . ... . . . . ... ... 10
5.3 - Les points déterminants pour l'attractivité de laligne . .. ... ... ... ... ... ... ... ... ... . ... .10
6-INfrastructure . 11
6.1 - Réintégration de Dreux-Surdon (maintien de la double voie)

et Argentan-Granville dans le réseau structurant ... .. . .. ... .1
6.2 - Remise a deux voies de I'entrée de lagarede Granville ... ... ... .. ... .. ... . ... ... ............ .1
6.3 - Suppression et modernisation de passagesaniveau (PN) ... .. ... ... . ... .. ... ... ... .12
7 - Matériel roulant et maintenance . . .. . ... ... . ... ... .. ... 12
8-Elaborationde la grille horaire . . . . . . . . . . . . 12
8.1 - Les CoNtraintes | 12
8.2 - Les grilles horaires proposées par I'ADPCR et la FNAUT-Normandie . . .. ... ............................. 16

2



La Région Normandie a publié un avis d'information
préalable au Journal officiel de I'Union Européenne
concernant l'appel d'offres pour l'exploitation du lot
« Ligne Paris-Granville ». Nous attendons que dans ce
cadre soit amplifiée la dynamique de cette artére pré-
sentant de réelles potentialités de développement
comme en atteste I'évolution de sa fréquentation dans
les derniéres années.

En amont des étapes qui vont étre engagées, 'ADPCR
et la FNAUT Normandie synthétisent dans cette note
les attentes des usagers et des territoires concernant la
future desserte.

Cet axe revét une importance capitale pour l'attractivité
du sud de la Normandie, dans un contexte géogra-
phique oU la desserte ferroviaire reste trés compétitive
face a l'alternative routiére.

Cette ligne a toujours souffert d'une desserte modeste.
Les décisions prises par le conseil régional de la Région
Basse-Normandie ont toutefois permis des évolutions
qualitatives qui se traduisent par une forte dynamique
de la fréquentation. Compte tenu des enjeux clima-
tiques et du report modal nécessaire de la route vers le
ferroviaire, compte tenu de l'attractivité des territoires
desservis, cette ligne a un trés bon potentiel de déve-
loppement.

La ligne Paris-Argentan-Granville a eu, durant plusieurs
décennies, une desserte peu développée, restée long-

AGC et Régiolis en gare de Granville

temps limitée a trois allers et retours en semaine. La
ligne avait une image dégradée auprés des voyageurs.

La fréquentation de l'axe restait faible : sa croissance
a été de + 15 % entre 1973 et 1980, a comparer aux +
26 % sur les trains Rapides et Express de la SNCF. Le
trafic des vendredis et dimanches représentait le triple
de celui d'un mardi ou mercredi.

1.1 - La convention de 1979 : les autorails « Etablis-
sement Public Régional » ("

Devant la nécessité d'améliorer la situation, des études
ont été conduites a partir de 1977 pour définir un sché-
ma de desserte future.

1983, Cerisy Belle Etoile, Train Granville-Paris rame tractée

Une convention a été signée entre |'Etablissement
Public Régional de Basse-Normandie et la SNCF le 23
octobre 1979 prévoyant le versement d'une subven-
tion de 30 millions de francs a la SNCF pour l'acquisi-
tion de sept éléments automoteurs (X 4790, motrice +

Source : "V La Vie du Rail n°1820 du 3 décembre 1981



remorque, capacité 115 places assises dont 5 strapon-
tins, puissance 440 KW, vitesse limite 140 km/h) dont la
commande a été passée fin 1979.

1983, Vire, train Granville-Paris 3074 Couplage X4900-X4790 BN
La SNCF s’engageait a :

* Créer un 4e aller-retour quotidien en semaine entre
Paris et Granville

® Assurer en service de base 3 AR sur 4 avec le nouveau
matériel

® Accélérer les trains, Paris-Granville en 3h23 avec 7
arréts (gain 20 mn)

* Créer 3 relations directes Paris<>Alencon

* Prendre en charge le risque commercial de l'opéra-
tion

Les résultats sur la fréquentation ont été positifs, avec
15 % de voyageurs en plus dés les premiers mois.

1983, train Granville-Paris X4790 entre Villedieu et Saint-Sever

Assez rapidement, ces nouveaux matériels se sont ré-
vélés bruyants et de capacité insuffisante. La premiéere
convention TER de 1987 a organisé le transfert de ces
autorails au parc TER et |la desserte a été, des lors, assu-
rée par des rames Corail, de 6 a 11 voitures, matériel
libéré par le développement de l'offre TGV.

1.2 - La convention de 1994 : la modernisation de la
ligne et I'acquisition d’un nouveau matériel ?

Des le début 1992, la Région Basse-Normandie a sou-
haité une nouvelle fois moderniser la radiale Paris-Gran-
ville et a voté le financement d’'une étude (11 millions
F). Le programme de modernisation a été décidé et
inscrit au CPER 1994-1999, a fait l'objet d'une premiére

convention en juin 1994. Les travaux comprenaient la
mise a voie unique partielle entre Argentan et Granville
(sections Argentan-Briouze 29 km, Flers-Viessoix 18
km, Vire-Granville 56 km), la modernisation de la signa-
lisation (BAPR) et le relévement de la vitesse. Une deu-
xiéme convention a été signée le 24 septembre 1996
entre la Région Haute-Normandie et la SNCF pour la
modernisation du tron¢on Dreux-L'Aigle.

Les travaux d'infrastructure ont été réalisés de 1996 a
1999. Le relevement de la vitesse jusqua 160 km/h a
permis d'atteindre un temps de trajet de 3 heures entre
Paris et Granville.

Cette convention comportait également un volet maté-
riel roulant avec la commande de 15 autorails Alstom
X 72500 tricaisses, financés a 83 % par la Région Basse-
Normandie.

Croisement gare de Villedieu, le 27 mai 2011

La forte volonté de la Région d'électrifier la ligne n'a
pas abouti.

La convention ne prévoyait pas de clause pour l'exploi-
tation de la ligne qui restait complétement de la res-
ponsabilité de la SNCF.

A partir de la mi-1999 les nouveaux automoteurs
X 72500 (3 caisses, 220 places) construits par Alstom
ont pris progressivement en charge la desserte ©. Un
cinquiéme aller-retour a été créé en semaine au début
des années 2000.

La Bazoque, X 72500 Paris-Granville, le 23 mars 2014

Sources : @ La Vie du Rail n°2398 du 2 juin 1993
G La Vie du Rail n°2696, 12 mai 1999



Montant des investissements et participations financiéres

Acquisition
de matériel
Modernisation de I'infrastructure roulant 15 Total Répartition
TER X 72500
tricaisses
- Convention 1994 | Convention 1996
Millions de francs L’Aigle-Granville Dreux-L’Aigle
Région Basse-Normandie 508,00 85,00 412,80 1 005,80
Région Haute-Normandie 30,00 30,00
Département de I'Orne 78,00 78,00
Département de la Manche 51,00 51,00
Département du Calvados 21,00 21,00
SNCF 124,00 81,00 205,00
Total 782,00 115,00 493,80 1 390,80
Total infrastructure 897,00
Total matériel roulant 493,80
Millions € courants 2025
Total par convention 195,10 27,70 123,20 346,00
Total infrastructure 222,80
Total matériel roulant 123,20
Région Basse-Normandie 126,80 20,40 103,00 250,20
Région Haute-Normandie 7,30 7,30
Total Région Normandie 126,80 27,70 103,00 257,50 74,50%
Départements 61, 50, 14 37,50 37,50 10,80%
SNCF 30,90 20,20 51,10 14,70%

Le tableau ci-dessus montre le fort engagement de la
Région Basse-Normandie pour ce projet de moderni-
sation de la ligne Paris-Granville (250 millions d'€ 2025
sur un total de 346 Millions €).

Gare de Verneuil-sur-Avre, train Paris-Granville

assuré par un couplage de X 72500

Toutefois, les 19 automoteurs X 72500 (15 de la conven-
tion d'origine + 4 achats a la Région Champagne-Ar-
denne) se sont révélés tres bruyants et présentaient
un faible niveau de fiabilité. Les retards et les pannes
ont terni I'image de la ligne Paris-Granville auprés des
usagers, situation trées dommageable compte tenu des
investissements importants portés par les collectivités
locales, majoritairement la région Basse-Normandie.

1.3 - Une nouvelle convention entre région Basse-
Normandie et I’'Etat en 2010

Afin de remédier aux dysfonctionnements du matériel
roulant, la Région Basse-Normandie a une nouvelle fois
décidé de réinvestir pour assurer l'avenir d'une ligne
essentielle pour les territoires desservis, en remplacant
les X 72500 défaillants et peu appréciés.

En 2010, la région Basse-Normandie et I'Etat ont signé
une convention qui prévoyait :

¢ Le financement par la région Basse-Normandie de
I'achat de 15 trains Régiolis bimodes (6 caisses, 328
places) produits par Alstom (148 Millions €) et la
construction d'un atelier de maintenance a Granville
pour ce nouveau parc matériel (22 millions €). Cet
investissement représente 217 millions d'€ 2025, 189
millions pour les trains et 28 millions pour l'atelier.

* l'engagement de |'Etat, autorité organisatrice des
« Trains d'Equilibre du Territoire » depuis le 1er janvier
2011, a prendre en charge le déficit de 'exploitation
de la ligne jusqu'en 2030.

Les premiers Régiolis ont été mis en service au prin-
temps 2014, prenant la releve des X 72500 défaillants.

Source : ¥ La Vie du Rail n°3450 du 15 janvier 2014



{ARGENTAN!

Atelier de maintenance de Granville.
Ancien et nouveau matériel, le 7 juin 2015

Il a été mis fin a cette convention au 31 décembre 2019
par le protocole signé le 25 avril 2016 au Mont-Saint-
Michel entre le Premier Ministre, le Secrétaire d'Etat
chargé des Transports et le Président de la Région Nor-
mandie pour la prise de gouvernance des trains Inter-
cités par la Région et le financement par I'Etat des 40
trains Omneo pour les radiales Paris-Rouen-Le Havre et ﬁ
Paris-Caen-Cherbourg/Trouville-Deauville. Par ce pro- |
tocole, la Région Normandie a pris en charge la gestion
de la ligne Paris-Granville et son déficit d'exploitation a
partir du 1er janvier 2020.

Gare de Surdon, train Paris-Granville, le 1¢" avril 2025

Les rames Regiolis en provenance de Pontorson-Mont-Saint-Michel et de Granville viennent d'étre accouplées en UM
avant de repartir vers Paris.



2 - Evolution de I'offre depuis 2015
2.1 - Evolution de I'offre T-Km

Aucune amélioration de l'offre n'est intervenue depuis
le début des années 2000 lors de la création du 5e A/R
en semaine. Le graphique ci-aprés montre une grande
stabilité entre 2021 et 2024. Proposée depuis de nom-
breuses années par 'ADPCR, la desserte de Pontorson-
Mont-Saint-Michel par un train direct est mise en place
en 2020.

Nombreux passagers en gare de Pontorson en direction de Paris

En 2025 il y a eu l'ajout, marginal mais opportun, de
deux trains hebdomadaires avec l'ouverture commer-
ciale de deux ex-circulations a vide Granville-Paris le
vendredi a mi-journée et Paris-Granville le lundi matin.

Evolution de |'offre T-Km Paris-Argentan-Granville
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Sources : Rapports TER Basse-Normandie et Normandie,
Rapports Trains d'équilibre du territoire (2015 & 2019)

2-2 - Les gares peu ou pas desservies en 2024

La ligne Paris-Granville et notamment la section Dreux-
Argentan concentre une forte proportion de gares peu
ou pas desservies. Cette situation particuliére constitue
une certaine forme d'abandon des territoires traversés.
Les faibles fréquentations de certaines gares (ex Sainte-
Gauburge) sont liées en partie a I'extréme faiblesse de
la desserte.

Figure 7.1 = Classification 2023-2025 des gares
et gares trés peu/pas desservies+ en 2024
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3 - Evolution de la fréquentation
3.1 - Evolution de la fréquentation (voyageurs-Km)

Estimée a 80 millions de voyageurs-km en 1992
(Source : La Vie du Rail 2398 du 2 juin 1993), la fréquen-
tation a atteint 280 millions de V-Km en 2023, soit plus
350 %, malgré les trés nombreux week-ends de travaux
qui bloquent la circulation des trains.

Cette progression de la fréquentation résulte des
améliorations qualitatives intervenues (Trains Régiolis,
maintenance assurée a Granville, directeur de ligne et
personnels dédiés, amélioration de la régularité, retour
de l'accés a Paris-Montparnasse 1, train direct vers Pon-
torson Mont-Saint-Michel, les deux derniers points ac-
quis de la Région Normandie). Cette augmentation de
la fréquentation a été de + 28,7 % entre 2019 et 2024,
trés supérieure a celle de la moyenne régionale. (La
baisse constatée en 2024 résulte des nombreux week-
ends de travaux).

Le train Paris-Pontorson/Mont-Saint-Michel arrive en gare d’Avranches



Le volontarisme des élus régionaux et les actions en-
gagées au cours des derniéres décennies ont permis
de dynamiser la fréquentation d'une artére qui a long-
temps végété.

Il est méme certain, sans que l'on puisse le quantifier,
que la fréquentation est limitée lors des pointes hebdo-
madaires par l'offre en sieéges insuffisante par rapport a
la demande, et régulée par l'instauration de la réserva-
tion obligatoire (cf § 3.3).

Ligne Paris-Argentan-Granville
Evolution de la fréquentation (Millions de V-Km)
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Sources : Rapports d'activités TER Normandie (2016 a 2024)
et Rapport Trains déquilibre du territoire (2016 &4 2019)

Ce niveau de fréquentation conserve de trés larges
marges de progression : 'amélioration des fréquences
et la qualité des services (exemple wifi a bord) ne
peuvent que dynamiser la fréquentation. Le renforce-
ment du service le week-end serait particulierement
opportun, de méme que l'optimisation des correspon-
dances a Surdon (Relations Paris-Alencon) et a Folligny
(Relations Paris-Pontorson). Lobservation des grilles
horaires actuelles montrent I'absence totale de cohé-
rence dans la construction des différentes grilles, ligne
par ligne, quirend les occurrences de correspondances
trés rares, limitant d’autant le recours au train.

Gare de Pontorson, départ pour Paris

3.2 - Evolution de la fréquentation des gares

Cette donnée est convergente avec la fréquentation
des gares de |'axe dont la croissance de 55 % est tres
supérieure a la moyenne régionale des gares nor-
mandes, 21 % entre 2015 et 2024

Evolution de la fréquentation des gares 2015-2024
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Evolution de la fréquentation des gares 2015-2024
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Arrivée du train de Paris & Granville

3.3 - Un taux d'occupation des trains trés élevé

La situation actuelle avec les nombreux trains complets
durant les week-ends démontre que l'offre ne répond
pas a la demande potentielle. Un récent document pu-
blié par I'Autorité de Régulation des Transports prouve
que la section Paris<>Argentan figure parmi les lignes
nationales ol l'occupation moyenne des trains est supé-
rieure a 75 %, situation a relier a une offre insuffisante.
La régulation de l'occupation par la réservation obli-
gatoire évite les sur-occupations et préserve le confort
des voyageurs mais bloque la fréquentation globale en
refusant des voyageurs potentiels dont on peut faire
I'hypothése qu'ils sont nombreux en période de pointe.



Taux de passagers par siége des services TER en 2024

Figure 10.9 - Taux de passagers par siége des
services TER en 2024
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Source : ART

Les données disponibles dans le rapport d'activité TER
Normandie 2024 élaboré par l'opérateur SNCF Voya-
geurs, rendent possible de calculer différents ratios
permettant de situer la ligne Paris-Granville dans I'en-
semble régional. (Voir tableau ci-dessous).

La ligne Paris-Argentan-Granville, avec 1 405 837 T-Km
circulés en 2024 représente 9,2 % de l'activité totale du
TER Normandie.

Sa fréquentation 269,5 millions de V-Km représente
9,6 % de la fréquentation totale du TER Normandie.

Adéfautd’avoirladonnée précise, en appliquanta cette
ligne le colt de production moyen du T-km, 31,14 €, et
compte tenu des recettes commerciales de la ligne, le
ratio recettes/dépense est de 60 %, au méme niveau
que la moyenne du TER Normandie. Ce ratio, comparé
a celui des lignes intra et interrégionales (hors lignes
Paris-Normandie) 18 %, se situe a un trés bon niveau
pour une ligne TER.

(Il est facile de constater que, avec une recette commer-
ciale moyenne de 10 centimes d'€ par Voyageur-Km,
il faut 310 voyageurs payant a bord pour équilibrer le
colt de production a 31 € du T-Km).

Ce résultat sur Paris-Granville est acquis malgré des
recettes commerciales limitées par les nombreux week-
ends de travaux et la faible capacité des trains qui ne
répond pas a la demande lors des week-ends.

L'emport moyen des lignes Paris <>Normandie est de
253 voyageurs par Km, avec des trains majoritairement
assurés par des rames Omneo de 505 places (1010 en

unités multiples). Le résultat sur Paris-Granville (192
voyageurs par Km) est atteint avec des rames de 328
places (656 siéges pour les trains en unités multiples).

Les exemples d'ouvertures a la concurrence du TER
montrent que le prix de revient moyen du T-Km produit
peut baisser de maniére trés significative.

« Prés de 20 % de [l'offre nationale a fait ou fait l'objet
d’une procédure d‘attribution concurrentielle. Les au-
torités organisatrices de la mobilité (AOM) annoncent
des hausses d'offre de +30 a +100 % a colts identiques
voire en baisse, assorties d'exigences de qualité renfor-
cées » précise I'Autorité de Régulation des Transports
dans son rapport Etude sur I'ouverture a la concurrence
des services de transport ferroviaire de voyageurs et de

fret 2026 (juin 2026).

L'ouverture a la concurrence va constituer une opportu-
nité pour l'avenir de la ligne Paris-Granville, en permet-
tant d'obtenir une offre plus étoffée (cf nos propositions
de grilles horaires) pour le méme montant qu'actuelle-
ment du fait de la baisse du colt de revient du Train-
Km unitaire. Cette offre augmentée se traduira par une
meilleure fréquentation et donc davantage de recettes
commerciales. Le cercle vertueux enclenché sera béné-
fique pour les territoires desservis et les usagers.

5.1 - Un cadencement minimal aux deux heures

Dans le cadre d'un renfort indispensable de l'offre
régionale normande, et avec un objectif d'équité ter-
ritoriale il serait nécessaire d'atteindre un cadence-
ment minimal aux deux heures en journée entre Paris
et Granville et une augmentation de la desserte durant
les week-ends et |la saison estivale. Le cadencement aux
deux heures permet notamment la compatibilité avec
celui des autres lignes pour l'organisation des corres-
pondances (Surdon, Folligny et Granville). Toutefois, le
premier départ de Paris le matin et le dernier du soir
de Granville devraient étre maintenus dans leur sillon
actuel pour conserver lattractivité de la desserte du
Mont-Saint-Michel (voir § 8.2).

Coilt . . . .
Offre Féquentation |  Recettes | Voyageurs | Recett Recette moyen Charges I|g[|e Contribution Coptr‘lbutlon Coptflbutlon
" . €100 (FKmXCodt | RID CRN régionale | régionale
TKm circulé V-Km commerciales Km €TKm duTKm
V-Km dralé moyen T-Km) (charges-recettes) | /100 V-Km MKm
TER Normandie 15223624 | 2804000000 | 277400000 € 184,2 179¢€ 99€ 31,14€ | 474063651€ | 59% | 196663651€ 70€ 129¢€
Lignes Paris-Normandie | 9485070 | 2396506000 | 244446000€ | 2527 54€ | 102€ | 3114€ | 295365080€ | 83% | 50919080€ 21€ 54¢€
Autes lgnes égonales | 5705y | gozagnon | 329500006 | 710 | 5e€ | 1€ | e | 1786985726 | 18% | usTMSTIE | 358€ 254€
et interrégionales

Paris-Argentan-Granville | 1405837 | 269472000 | 26113000€ 1917 184€ 9,7€ 31,14€ 43777764€ | 60% | 17664764€ 6,6€ 126€




Cerisy km 48,8 TER 3420, le 25 juillet 2024

5.2 - Le développement de I'offre domicile/travail

Il conviendrait également de développer, en complé-
ment, I'offre domicile-travail/études :

* Entre Paris et Argentan et/ou L'Aigle : La faiblesse
actuelle de la desserte de cet axe du sud de I'Eure
est flagrante, comparativement a celle des lignes
encadrantes (Paris<>Evreux et Paris<>Chartres<>Le
Mans).

* Entre Granville et Argentan ol aucune desserte de
proximité n'existe, ne laissant que l'option « voiture »
sur cette partie du territoire régional. Ces trains ré-
pondraient entre autre a la demande de Villedieu
Intercom, des habitants et de la commune de Noues-
de-Sienne.

Le développement de l'offre est aussi une nécessité,
pour occuper (ou récupérer) les sillons « normands »
en heure de pointe entre Dreux et Paris, trés convoités
par la Région Tle-de-France.

Deusx trains Régiolis normands en gare de Paris-Montparnasse

5.3 - Les points déterminants pour |'attractivité de
la ligne

Plusieurs points nous paraissent essentiels pour le dé-
veloppement de |'attractivité de cette ligne :

* Les départs et arrivées généralisés a Paris-Montpar-
nasse 1.

* Le développement de l'accés a la Baie du Mont-
Saint-Michel par :

- L'extension de l'offre directe Paris<>Folligny<>
Avranches<>Pontorson-Mont-Saint-Michel, dont le
succés est réel.

- L'organisation des correspondances a Folligny avec
les trains Caen-Granville-Rennes et/ou des navettes
Granville-Dol ou Rennes pour assurer avec plu-
sieurs trains Paris<>Granville une desserte entre
Paris, Avranches et Pontorson-Le Mont-Saint-Mi-
chel.

- Lextension de l'arrét en gare de Versailles-Chan-
tiers afin de créer une nouvelle dynamique entre
deux péles touristiques majeurs.




Dans cette perspective, il conviendrait d'améliorer
I'accueil des touristes en gare de Pontorson (ouverture
du hall de la gare, abris de quai a rénover rapidement,
accueil, accés facilité a la navette vers le Mont-Saint-
Michel par un passage direct entre le quai et le pole
multimodal ainsi que des délais optimisés de corres-
pondance train<>navette).

* Le développement de la relation Paris<>Alencon via
Surdon, avec:

- La création de relations directes Paris<>Alencon
par coupe-accroche d'une partie de train a Surdon.

- L'organisation des correspondances a Sur-
don en articulant les sillons Caen<>Alencon et
Paris<>Granville. La demande locale est trés forte
d'avoir des relations en totalité par trains plutét que
des correspondances par autocars entre Surdon et
Alencon.

* La pérennisation de l'arrét de tous les trains a Fol-
ligny, péle multimodal du Pays Granvillais, évitant
la saturation des acces a la gare de Granville. Cette
fonctionnalité servirait également le sud de la Com-
munauté de communes Coutances Mer et Bocage. La
possibilité de stationnement sera favorable au choix
du train vers/depuis Paris et Rennes.

6.1 - Réintégration de Dreux-Surdon (maintien de la
double voie) et Argentan-Granville dans le réseau
structurant

Sur le plan de l'infrastructure, la Région, avec le sou-
tien des élus locaux, a demandé a I'Etat de reprendre
les sections de ligne Dreux-Surdon et Argentan-Gran-
ville dans le réseau national structurant. LADPCR et
la FNAUT Normandie soutiennent cette démarche
compte tenu de l'ampleur des financements a enga-
ger pour la régénération de cet axe, prés d'1 milliard
d'euros d'ici 2040. Le développement de l'offre rendrait
cette requéte d'autant plus pertinente.

Dans ce cadre, nous attirons |'attention sur la nécessité
absolue de maintenir la double voie entre Dreux et
Surdon, condition impérative pour les développements
nécessaires de |'offre, l'existence du cadencement et
le maintien d'une bonne régularité en conservant une
souplesse d'exploitation. La saturation en lle-de-France
sur la section Paris-Dreux et les sections a voie unique
entre Argentan et Granville sont déja trés (trop) large-
ment contraignantes.

De plus, cet axe est potentiellement utilisable comme
itinéraire de détournement entre Paris et Caen et peut
avoir une vocation fret.

TER 3411 en gare de Flers, le 11 juillet 2021

Folligny : des correspondances possibles entre
le Sud-Manche et Paris-Granville

* La systématisation des arréts en gare de Briouze,
condition nécessaire de l'efficience du cadencement
et des correspondances a Granville avec les trains
Caen-Rennes. En outre, le croisement des trains en
gare de Briouze permettrait d'ajuster les correspon-
dances par autocar vers La Ferté-Macé et Bagnoles
de I'Orne.

* 'organisation dans toutes les gares des correspon-
dances avec les lignes routiéres Nomad et la com-
mercialisation des relations train + autocar.

A titre d'exemple, actuellement a Flers, il est totale-
ment illogique que le car Nomad vers Caen, desser-
vant Condé-sur-Noireau et Clécy, parte tous les jours a
13h03 juste avant I'arrivée a 13h06 du train 3411 venant
de Paris-Montparnasse, I'un et l'autre dépendant de la
méme autorité organisatrice conseil régional.

6.2 - Remise a deux voies de l'entrée de la gare de
Granville

Lors des travaux de modernisations réalisés au cours de
la décennie 1990 (voir §1-2) la section Folligny-Granville
a été mise a voie unique, sans que la 2éme voie deve-
nue inutilisée soit déposée. En 2011, lors de la mise en
service du nouveau raccordement de Folligny permet-
tant de faire circuler des trains directs Caen-Granville,
la 2éme voie entre Folligny et Granville a été réactivée,
avec une signalisation permettant la circulation sur les
deux voies dans les deux sens (deux voies banalisées).
Mais, la réorganisation du faisceau de voie a l'entrée de
la gare de Granville a maintenu une section de 600 m
a voie unique qui génére de fortes contraintes. Afin de
faciliter I'exploitation de la gare de Granville et l'orga-
nisation du nceud de correspondance (croisement des
trains Caen-Granville-Rennes, arrivée/départ des Paris-
Granville, soit 6 trains dans un intervalle de temps ré-
duit), il serait nécessaire de rétablir la double voie sur
cette courte section a voie unique.



6.3 - Suppression et modernisation de passages a
niveau (PN)

Méme si les programmes de travaux des décennies
précédentes ont permis la suppression de nombreux
PN, il en reste encore de trés nombreux, dont les com-
posants vieillissants et inadaptés au changement cli-
matique sont générateurs de pannes trop fréquentes
entrainant des retards.

Pour le matériel roulant, les 15 trains Régiolis de 2014,
s'ils ont constitué une amélioration trés significative des
conditions de voyages, restent d'un confort insuffisant
pour des trajets de 3 heures. Les trains Régiolis dans
leur configuration « Grande Ligne » dénommée Cora-
dia Liner livrée a Intercités pour les relations Nantes-
Bordeaux n'existaient pas au moment de la commande
normande. Compte tenu du colt de 'investissement, la
Région Normandie n'a pas donné suite a un projet de
cloisonnement des compartiments voyageurs et de re-
nouvellement des sieéges sur les 15 Régiolis de la ligne.

Le parc des X 73500 devra étre remplacé a une
échéance relativement proche et le parc matériel du
TER normand devra étre augmenté pour faire face a
la croissance de la fréquentation. La Région va donc
étre confrontée a la nécessité d'acquérir de nouveaux
matériels. Nous suggérons la commande d'un parc de
Coradia Liner pour la ligne Paris-Granville, suffisam-
ment dimensionné (16 minimum) pour permettre les
développements de l'offre tels que décrits précédem-
ment. |l serait nécessaire que ces trains puissent étre
plus capacitaires que les trains actuels pour répondre a
la demande lors des périodes de pointes.

Les 15 Régiolis « Paris-Granville » pourraient étre utile-
ment redéployés sur d'autres dessertes régionales ou
les capacités deviennent insuffisantes (Rouen-Dieppe,
Rouen-Le Havre, Rouen-Caen...). Ces matériels sont en-
core proposés pour une durée limitée par le construc-
teur et il y a pour la Région un intérét évident de dis-
poser d'un parc homogéne pour minimiser les colts
de maintenance. Latelier de Granville est totalement
adapté a la maintenance des trains Coradia structurel-
lement identiques aux Régiolis actuels.

Figure 2 : Risque de rupture de continuité dans les chaines de production des matériels roulants régionaux.
Source : CAF, mars 2026
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Source : Autorité de Régulation des Transports, étude sur
I'ouverture a la concurrence des services de transport
ferroviaire de voyageurs et de fret 2026 (juin 2026)

L'existence d'un atelier de maintenance a Granville
dédié spécifiquement au matériel Régiolis constitue un
atout dans la procédure d'ouverture a la concurrence.
Cette disposition élimine une difficulté majeure qui a
entrainé le report de la procédure pour le lot « Etoile
de Rouen » en mai 2026 suite au probleme du partage
du technicentre de Sotteville entre deux opérateurs.

Régiolis en maintenance au technicentre de Granville

Le matériel devra offrir au moins 12 emplacements vé-
los par train pour répondre a une demande croissante
liée au développement du cyclotourisme dans un ter-
ritoire ou convergent plusieurs véloroutes nationales
(Véloscénie, Vélofrancette, Régalante, Vélomaritime).
Cet aspect s'insére pleinement dans le « Plan Vélo »
du conseil régional qui met en ceuvre les objectifs
du SRADDET. Il devra aussi offrir des emplacements
doubles pour personnes utilisatrices de fauteuils rou-
lants (UFR).

8.1 - Les contraintes
¢ L'évolution souhaitable de la desserte Paris-Granville.

Certes plus discréte que les grands axes Paris - Rouen
- Le Havre et Paris - Caen - Cherbourg, la ligne Paris - Ar-
gentan - Granville est néanmoins la radiale normande
dont la fréquentation a le plus fortement progressé aux
cours des derniéres années (+ 28,7 % entre 2019 et
2024).

Paradoxalement, a quelques petits détails pres, dail-
leurs limités aux pointes hebdomadaires, I'offre dé-
ployée sur cet axe na malheureusement pas évolué
depuis de nombreuses années. Quotidiennement
composée de 5 allers-et-retours de bout en bout, et de
2 allers-et-retours complémentaires limités au parcours
Paris - Argentan, la grille horaire actuelle se caracté-
rise par des intervalles atteignant le plus souvent trois
heures, et méme parfois bien davantage. A I'heure ol
I'ensemble du réseau régional normand évolue vers un
cadencement généralisé aux deux heures a minima, la
pérennisation de telles lacunes ne serait plus accep-
table.

Une remise a niveau s'avére donc nécessaire, consistant
atendre vers la fréquence standard d'un train toutes les
deux heures, soit sept allers et retours quotidiens de
bout en bout.



Nous observerons néanmoins, dans les lignes qui
suivent, que plusieurs contraintes techniques difficile-
ment dépassables ne permettraient pas la réalisation
d'un cadencement rigoureux et que les marches de
quelques trains devraient étre décalées.

¢ Les contraintes techniques pesant sur I'élaboration
des horaires.

Les principales contraintes d'ordre technique porte-
raient sur 'insertion des trains normands dans le réseau
francilien, la sécurisation des croisements sur les sec-
tions mises a voie unique, et la gestion des bifurcations
de Surdon, Argentan et Folligny.

- Insertion des trains normands sur la section franci-
lienne

Les sillons des trains normands devront étre tracés en
compatibilité avec ceux des dessertes de la branche
Paris - Dreux de la ligne N du réseau Transilien, mais
aussi avec ceux de tous les autres trains impliqués dans
le tronc commun Viroflay - Versailles-Chantiers - Saint-
Cyr, dont la trés complexe intrication limite considéra-
blement le nombre des sillons disponibles. Seulement
deux sillons par heure et par sens seraient ainsi utili-
sables.

En outre, la densité de l'offre Transilienne en heure
de pointe, aggravée par I'impossibilité pour un train
normand de dépasser un omnibus Transilien, aurait
pour conséquence d'allonger de 10 minutes la durée
du parcours entre Paris et Dreux. D'ou de trés fortes
contraintes sur les positionnements des horaires d'arri-
vées et de départ a Paris-Montparnasse :

Heures de Heures

pointe creuses

Arrivées a minutes minutes
Paris - Montparnasse 16 ou 46 06 ou 36
Départs de minutes minutes
Paris - Montparnasse 13 0u43 23 ou 53

Précisons que certains sillons, occupés par des circu-
lations Transilienne supplémentaires, seraient inutili-
sables : les arrivées de 7 h 46 et 8 h 46, ainsi que le
départde 17 h 43.

Régiolis en instance de départ pour Granville
a Paris-Montparnasse 1

- Sécurisation des croisements sur la voie unique

La mise en place d'une desserte cadencée sur une ligne
a voie unique requiert l'identification de résonances
entre la fréquence d'exploitation et l'infrastructure : il
s'agit alors d'imaginer des états stables d'ondes station-
naires dont les nceuds se confondraient avec les points
de croisement possibles entre les trains.

D'ol la nécessité d'identifier préalablement les locali-
sations envisageables de ces « nceuds », a partir d'un
séquencage temporel (et non kilométrique) de la sec-
tion étudiée :

15 minutes 18 minutes 12 minutes 15 minutes

Villedieu

double voie 10 minutes

Folligny Vire Flers Briouze Argentan

Il apparait clairement que plusieurs segments par-
courables en 15 minutes se distinguent, permettant,
moyennant des croisements en gare de Briouze, de
Vire ou de Villedieu, d'établir des horaires reproduc-
tibles d’heure en heure. En revanche, les croisements
en gare de Flers ne seraient envisageables que pour
des circulations « hors-systéme », comme par exemple
le train acheminant, le soir, une tranche en provenance

de Pontorson-Mont-Saint-Michel.

Dans I'hypothése probable ou, pour I'immense majo-
rité des trains, les arrivées & Paris seraient calées aux
minutes 06 des heures impaires, et les départs aux mi-
nutes 53 des heures paires, les croisements entre les
trains surviendraientle plus souvent en gare de Briouze.

- Gestion des bifurcations

Les horaires devront étre établis de sorte a ne générer
de conflits de circulation sur aucune des bifurcations
parcourues : Surdon, Argentan et Folligny. Nous ne
détaillerons cependant pas ce point dans le cadre de
cette annexe, car cela induirait une trop longue digres-
sion.

¢ Les contraintes commerciales pesant sur I'élabora-
tion des horaires.

Les principales contraintes d'ordre commercial porte-
raient sur l'optimisation de la desserte du Mont-Saint-
Michel, I'absolue nécessité de ne pas bouleverser les
usages au retour de Paris en fin de journée, etl'exigence
d‘assurer des correspondances attractives autour des
noeuds de Surdon et de Granville. Il s'agirait enfin éga-
lement de rétablir, entre Granville et Argentan, un aller
et retour quotidien circulant selon un horaire adapté
aux besoins locaux de mobilité.

- Le calage des trains directs Paris - Pontorson-Mont-
Saint Michel (3401/51 et 3440/57)

Pour étre le plus attractif possible envers une clientéle
exclusivement touristique, ce train ne doit pas partir
trop toét de Paris, tout en ménageant a son terminus
de Pontorson une plage horaire suffisamment longue
pour laisser aux voyageurs le temps de visiter sereine-
ment le site du Mont-Saint-Michel. D'ou la pertinence
des horaires actuels, avec un départ de Paris autour de

double voie



7 h 30, une plage de visite s'étendant de 12 heures a
17 h 30, et un retour vers 22 heures.

Dans le cadre de la future grille, horaire il conviendrait
d'attribuer a ces dessertes des sillons aussi proches
que possible que ceux empruntés actuellement. De
légers recalages seraient néanmoins nécessaires, car le
nouveau cadencement de la ligne Paris - Granville en-
trainerait la création de nouveaux trains qui, sur la voie
unique, seraient en conflit avec la desserte du Mont-
Saint-Michel.

Ainsi, par exemple, le nouveau 3422 (Granville 9 h 56
- Paris 13 h 06) entrerait en conflit avec I'horaire actuel
du train 3401/51 (Paris 7 h 32 = Granville 10 h 53, avec
tranche Pontorson), en occasionnant un face-a-face sur
la section de voie unique comprise entre les gares de
Vire et de Villedieu-les-Poéles. Pour résoudre ce pro-
bléme, il faudrait avancer de quelques minutes le sillon
du 3401/51, de sorte a assurer le croisement des trains
en gare de Villedieu, a 10 h 14. D'ou, pour cela, un dé-
part de Paris avancé a 7 h 23.

De méme, chaque soir, le train 3440, circulerait dans
un horaire atypique, de sorte a pouvoir étre attelé, en
gare de Folligny, a la tranche en provenance de Pontor-
son-Mont-Saint-Michel. Son horaire sur la section a voie
unique devrait donc étre affiné, de sorte a lui permettre
d'arriver 3 19 h 42 & Flers, ou il devrait croiser le 3435
(Paris 17 h 13 = Granville 20 h 32).

Gare de Flers, train Granville-Paris

- La nécessité de ne pas déstabiliser l'offre du soir au
départ de Paris.

Chaque soir, a Paris, trois départs sont actuellement
donnés : deux a destination de Granville (& 17 h 13 et
19 h 43), et un a destination d’Argentan (a 18 h 13). A
cette offre de base viennent d'ailleurs s'ajouter quelques
renforts le vendredi. De toute évidence, les horaires de
ces trains ne s'inscrivent pas dans la logique de caden-
cement pressentie pour le reste de la journée. Ce qui
serait d'ailleurs en toute rigueur impossible, compte
tenu de la détente de 10 minutes qui s'imposerait alors
entre Paris et Dreux.

Il serait cependant maladroit, a des seules fins de nor-
malisation, de bouleverser cette offre, profondément
ancrée dans les cycles de vie quotidienne de trés nom-
breux usagers navetteurs. Nous proposons donc, a
d‘infimes ajustements prés, de reconduire la grille exis-
tante.

Une amélioration nous semblerait néanmoins possible
le vendredi soir, consistant a substituer au prolonge-
ment a Granville du train 3481 (Paris 18 h 13 > Argen-
tan 20 h 23) la création d'un nouveau train 3437 (Paris
18 h 43 > Granville 22 h 02) qui, déchargé de la des-
serte du grand bassin parisien, offrirait des capacités
accrues en direction du littoral.

- L'optimisation des correspondances : l'effet réseau.

L'attractivité de l'offre sur cet axe dépendrait pour une
part non négligeable de la faisabilité de correspon-
dances susceptibles d'induire des usages nouveaux,
notamment en direction du Mont-Saint-Michel (par
correspondance a Folligny) et d’Alencon (par transfert
a Surdon).

Gare d’Alencon : a gauche TER Pays-de-la Loire,
a droite TER Normandlie

Dans le premier cas, il serait donc nécessaire que soient
parfaitement coordonnés les horaires de la radiale Paris
- Granville avec ceux de la transversale Caen - Rennes.
Or, dans la logique de cadencement global du réseau
normand, ces derniers seraient quasiment déterminés :
pour coordonner les TER reliant Caen a Granville avec
ceux parcourant I'axe Paris - Cherbourg, tout en inté-
grant les contraintes d'exploitation de la voie unique
(croisements fixés a Saint-Ld), les marches prendraient
systématiquement, sur des cycles de deux heures, la
forme suivante :

Caen10h 12 > SaintL6 10 h 58
- Coutances 11 h 20 = Granville 11 h 46

Granville 10 h 12 - Coutances 10 h 36
- Saint-L6 11 h 00 > Caen 11 h 50

[l apparait ainsi que ces horaires seraient parfaitement
concordants, sur le site de Granville, avec ceux envisa-
gés pour les trains de Paris (départs 56 heure impaire,
arrivée 02 heure paire). Les horaires proposés permet-
traient donc la création de rendez-vous ferroviaires a
Granville.

En ce qui concerne la fonctionnalité Paris & Pontorson
par correspondance a Folligny, il serait alors possible
de créer des navettes Granville - Dol afin d'obtenir des
offres attractives :

Paris 8 h 53 > Folligny 11 h 54 //
Folligny 12 h 09 > Pontorson 12 h 38

Pontorson 15 h 16 - Folligny 15 h 48 //
Folligny 16 h 04 - Paris 19 h 06



Afin que puissent néanmoins circuler de maniére
fluide les nombreux trains qui convergeraient vers la
gare de Granville autour de la minute 00 de chaque
heure paire, il serait nécessaire de remanier le plan
de voies sur le dernier kilométre, en rétablissant la
double voie sur la section mise a voie unique en avant-
gare lors des travaux réalisés vers 1997 (cf. § 6.2).

=,

Granville TER 3411, 853428, 853423, le 11 juillet 2021

Enfin, l'usage de la radiale Paris - Granville pour des dé-
placements entre Paris et Alencon pourrait étre rendu
bien plus attractif, moyennement la systémisation de
correspondances immédiates en gare de Surdon, sur
des cycles de deux heures tout au long de la journée
(exception faite des deux départs de Paris de 7 h 23 et
de 17 h 13, qui seraient « hors systéeme) :

Paris 8 h 53 - Surdon 10 h 33 //
Surdon 10 h 38 > Alencon 10 h 58

Alencon 13 h 00 > Surdon 13 h20 //
Surdon 13 h 26 - Paris 15 h 06

La durée totale d'un voyage entre la capitale et le chef-
lieu de I'Orne serait alors de 2 h 05/06, soit une perfor-
mance comparable a celle des trajets via Le Mans avec
correspondance TGV, pour un tarif plus avantageux et
des recettes voyageurs pour le TER Normandie.

Lefficience de cette fonctionnalité exigerait toutefois
que, lors des heures creuses, la parité des horaires soit
inversée pour les trains roulant entre Caen et Le Mans
dans le sens nord-sud. En effet, les calages actuels des
départs de Caen (12 h 45, 14 h 45...) seraient incom-
patibles avec la rencontre de trains Paris - Granville en
gare de Surdon. En revanche, en repositionnant les
départs sur des heures impaires (? h 44,11 h 44,13 h
44...), les correspondances seraient assurées a Surdon
et, qui plus est, d'autres correspondances, aujourd’hui
inexistantes, seraient également assurées en gare
de Mézidon-Canon avec des trains assurant la liaison
Rouen - Caen, ce qui créerait de nouvelles opportunités
de déplacement entre Rouen et Alencon ou Le Mans.

- La création attendue d'une liaison quotidienne di-
recte entre Paris et Alencon.

En plus des nouvelles opportunités qu'offriraient les
correspondances en gare de Surdon dont nous venons
d'évoquer la faisabilité, la création d'une liaison quo-
tidienne directe reliant chaque matin Alencon a Paris,
et d'un retour symétrique en fin de journée, répondrait

favorablement a une attente forte des usagers et des
territoires.

L'ajout d'une circulation supplémentaire entre Dreux et
Paris étant inenvisageable a la pointe du matin, nous
suggérons de réaliser ces liaisons directes en incorpo-
rant une tranche Alencon aux trains 3462 (Argentan
6 h 10 > Paris 8 h 16) et 3479 (Paris 18 h 13 > Argen-
tan 20 h 23). Ces deux trains seraient constitués d’'UM-2
de Régiolis, qui seraient accrochées ou décrochées en
gare de Surdon.

Sur Alencon - Paris, les horaires seraient alors les sui-
vants :

Alencon 5 h 50 > Sées 5 h 58
- Surdon6h08/6h16 > Paris8h 16

Paris 18 h 13 > Surdon20h 12/20h 18
-> Sées 20 h 26 > Alencon 20 h 38

- La prise en compte des besoins locaux de déplace-
ment a I'approche de Granville.

Il manque dans la grille actuelle un train caboteur a
mission scolaire ou ouvriére arrivant chaque matin a
Granville vers 7 h 30 et repartant le soir vers 17 h 30.
Partout ailleurs, autour de Dieppe, Fécamp, ou Le Tré-
port, de telles dessertes existent, et elles rencontrent
leur public. Maintenir Granville en dehors d'un tel dis-
positif constituerait donc une erreur, et une iniquité.

Argentan 6 h 18 > Flers 6 h 48
- Vire 7 h 06 > Granville 7 h 38

Granville 17 h 38 - Vire 18 h 48
- Flers 18 h 36 > Argentan 19 h 02

Gare d’Alencon, a droite TER Caen-Le Mans, le 1¢" avril 2025



8.2 - Les grilles horaires proposées par I'"ADPCR et la FNAUT-Normandie

Compte tenu des contraintes et des suggestions d'améliorations développées ci-dessus, il serait envisageable,
avec un parc de 16 rames Coradia-Liner, d'établir I'offre suivante :

Jours ouvrables de base (mardi a jeudi)

Granville 556 756 956 11 56 13 56 1556 1738

Pontorson 717 1117 1517

Avranches 734 1134 1534

Folligny 741 1147 1547

Folligny 604 804 10 04 12 04 14 04 16 04 1754

Villedieu 614 814 10 14 12 14 14 14 16 14 18 04

Vire 632 832 10 32 1232 1432 1632 18 18

Flers 648 848 10 48 1248 1448 16 48 18 38

Briouze 700 900 1100 1300 1500 1700 18 50

Argentan 602 716 916 1116 12 06 13 16 1516 1716 19 04

Alengon 550

Surdon 616 726 926 1126 1216 1326 1526 1726

Ste Gauburge 632 1 1 1 1232 I 1 I

L’Aigle 642 7 46 9 46 11 46 1242 13 46 1546 17 46

Verneuil 658 8 00 10 00 12 00 1258 14 00 16 00 18 00

Nonancourt 710 1 1 1 13 10 1 1 1

Dreux 650 720 750 [IEEX 10 20 1 1320 I 1 18 20

Paris 746 816 846 916 11 06 13 06 14 06 15 06 17 06 19 06

Paris 853 953 1053 1253 1453 1713 1813 1943
Dreux 10 40 1 13 40 I 1 1910 20 40
Nonancourt 1 10 50 1 1 1 1 1920 1
Verneuil 10 00 1102 12 00 14 00 16 00 1830 1932 2100
L’Aigle 10 14 1118 12 14 14 14 16 14 18 44 19 48 2114
Ste Gauburge 1 1128 1 I I 1 19 58 1
Surdon 10 34 1144 1234 1434 16 34 19 04 20 14 2134
Alengon 2028

Argentan 618 10 46 1152 12 46 14 46 16 46 19 16 2022 2146
Briouze 634 11 .00 1300 1500 17 00 1930 22 00
Flers 648 1112 1312 1512 1712 1942 2212
Vire 706 1130 1330 1530 1730 20 00 2230
Villedieu 720 1144 1344 1544 1744 20 14 2244
Folligny 730 1154 1354 1554 1754 2024 2254
Folligny 1211 16 11

Avranches 1225 16 25

Pontorson 1241 16 41

Granville 738 1202 1402 16 02 18 02 2032 2302

Un cadencement aux 2 heures des trains Paris-Granville permet d'assurer, a certaines heures, en gare de Folligny,
des correspondances avec les trains Caen-Rennes qui sont cadencés aux 4 heures.

Les trains du Mont-Saint-Michel, représentés en bleu marine, desservent la gare de Versailles-Chantiers. On pour-
rait égalementy faire arréter le premier Granville-Paris et les 2 derniers Paris-Granville afin de permettre de passer
une journée compléte au Chéateau de Versailles sans subir le passage par Paris qui est trés dissuasif.

853 Horaire d’un train Paris - Granville ou Granville - Paris rigoureusement inclus dans le cadencement

Horaire d’un train Paris - Granville ou Granville - Paris sorti du cadencement pour assurer la desserte du Mont-Saint-Michel

Horaire d’un train Paris - Granville ou Granville - Paris sorti du cadencement pour s’insérer dans la grille de la pointe du soir

Horaire d’un Transilien Paris - Dreux ou Dreux - Paris positionné sur un « sillon normand »

1813 Horaire d’un train Paris - Argentan ou Argentan - Paris

19 32 Desserte locale ouvriére Granville - Argentan

Desserte supplémentaire ne circulant que le lundi ou le vendredi




Lundi

Granville 442 556 756 956 1156 13 56 1556 1738

Pontorson 717 1117 1517

Avranches 734 1134 1534

Folligny 747 1147 1547

Folligny 450 604 804 10 04 12 04 14 04 16 04 17 54

Villedieu 500 614 814 10 14 12 14 14 14 16 14 18 04

Vire 516 632 832 1032 1232 1432 1632 18 18

Flers 534 648 848 10 48 1248 14 48 16 48 18 38

Briouze 546 700 900 1100 13 00 15 00 17 00 18 50

Argentan 602 716 916 1116 12 06 13 16 1516 1716 19 04

Alengon 550

Surdon 616 726 926 1126 12 16 1326 1526 1726

Ste Gauburge 632 1 1 1 1232 1 1 1

L’Aigle 642 7 46 9 46 11 46 1242 13 46 15 46 17 46

Verneuil 658 800 10 00 12 00 12 58 14 00 16 00 18 00

Nonancourt 710 1 1 1 1310 1 1 1

Dreux 720 750  |EED) 10 20 1 1320 1 I 18 20

Paris 816 846 916 1106 13 06 14 06 1506 17 06 19 06

Paris 853 953 1053 1253 1453 1713 1743 1813 1943

Dreux I 10 40 I 13 40 1 I 18 43 19 10 20 40

Nonancourt 1 10 50 1 1 1 1 1920 1

Verneuil 10 00 1102 12 00 14 00 16 00 1830 1934 2100

L’Aigle 10 14 1118 12 14 14 14 16 14 18 44 19 50 2114

Ste Gauburge 1 1128 1 1 1 1 2000 1

Surdon 10 34 1144 1234 1434 16 34 19 04 20 14 2134

Alengon 2028

Argentan 10 46 1152 12 46 14 46 16 46 19 16 2022 2146

Briouze 11 00 1300 1500 1700 1930 22 00

Flers 1112 1312 1512 1712 1942 2212

Vire 1130 1330 1530 17 30 20 00 2230

Villedieu 1144 1344 1544 1744 20 14 2244

Folligny 1154 13 54 1554 17 54 2024 2254

Folligny 1211 16 11

Avranches 1225 16 25

Pontorson 1241 16 41

Granville 1202 1402 16 02 18 02 2032 2302
Vendredi

Granville 556 756 956 1156 12 56 13 56 1738

Pontorson 717 1117

Avranches 734 1134

Folligny 747 1147

Folligny 604 804 10 04 12 04 14 04 17 54

Villedieu 614 814 10 14 12 14 14 14 18 04

Vire 632 832 1032 1232 1432 1818

Flers 648 848 10 48 1248 14 48 18 38

Briouze 700 9 00 11 00 1300 15 00 18 50

Argentan 602 716 916 1116 12 06 13 16 1516 19 04

Alengon 550

Surdon 616 726 926 1126 12 16 1326 1526

Ste Gauburge 632 I I 1 1232 1 I

L’Aigle 642 746 946 11 46 1242 13 46 15 46

Verneuil 658 8 00 10 00 12 00 12 58 14 00 16 00

Nonancourt 710 1 1 1 1310 1 1

Dreux [l 720 750 820 10 20 1 1320 1 I

Paris 746 G 846 916 11 06 13 06 14 06 1506 17 06

Paris 853 953 10 53 1253 1453 1713 1743 1943

Dreux I 10 40 1 13 40 1 I 1843 20 40

Nonancourt 1 10 50 1 1 1 1 1

Verneuil 10 00 1102 12 00 14 00 16 00 18 30 2100

L’Aigle 10 14 1118 12 14 14 14 16 14 1844 2114

Ste Gauburge I 1128 I 1 1 I 1

Surdon 10 34 1144 1234 1434 16 34 19 04 2134

Alengon

Argentan 618 10 46 1152 12 46 14 46 16 46 19 16 2146

Briouze 634 11 .00 13 00 1500 17 00 19 30 2200

Flers 648 1112 1312 1512 1712 19 42 2212

Vire 706 1130 1330 1530 17 30 20 00 2230

Villedieu 720 1144 1344 1544 1744 20 14 2244

Folligny 730 1154 13 54 1554 1754 2024 2254

Folligny 1211 16 11

Avranches 1225 16 25

Pontorson 1241 16 41

Granville 738 1202 1402 1602 1802 2032 20 FEVE 032 |




Samedi

Granville 556 756 956 11 56 13 56 1556

Pontorson 717 1117 1517

Avranches 734 1134 1534

Folligny 741 1147 1547

Folligny 604 804 10 04 12 04 14 04 16 04

Villedieu 614 814 10 14 1214 14 14 16 14

Vire 632 832 10 32 1232 1432 16 32

Flers 648 848 10 48 12 48 14 48 16 48

Briouze 700 900 11 .00 13 00 1500 17 00

Argentan 602 716 916 1116 12 06 13 16 1516 1716

Alengon 550

Surdon 616 726 926 1126 12 16 1326 1526 1726

Ste Gauburge 632 1 1 1 1232 1 1 1

L’Aigle 642 7 46 9 46 11 46 1242 13 46 15 46 17 46

Verneuil 658 8 00 10 00 12 00 1258 14 00 16 00 18 00

Nonancourt 710 1 1 1 1310 1 1 1

Dreux 720 820 10 20 1 1320 I ) 1820

Paris 816 916 11 .06 13 06 14 06 15 06 17 06 19 06

Paris 853 1053 1253 1453 1713 1813 1943

Dreux 1 1 13 40 I 1 19 10 20 40

Nonancourt 1 1 1 1 1 1920 1

Verneuil 10 00 12 00 14 00 16 00 1830 1932 2100

L’Aigle 10 14 12 14 14 14 16 14 18 44 1948 2114

Ste Gauburge 1 1 I I 1 19 58 I

Surdon 10 34 1234 1434 16 34 19 04 20 14 2134

Alengon

Argentan 10 46 12 46 14 46 16 46 1916 2022 21 46

Briouze 11 00 1300 1500 17 00 19 30 22 00

Flers 1112 1312 1512 1712 1942 2212

Vire 1130 13 30 1530 1730 20 00 2230

Villedieu 1144 13 44 1544 1744 20 14 2244

Folligny 1154 13 54 1554 17 54 2024 2254

Folligny 1211 1611

Avranches 1225 16 25

Pontorson 1241 1641

Granville 1202 1502 16 02 18 02 2032 2302
Dimanches et fétes

Granville 656 956 1156 13 56 15 56 | 1656 [IEED 19 56

Pontorson 1117 1517

Avranches 1134 1534

Folligny 1147 1547

Folligny 704 10 04 12 04 14 04 16 04 17 54

Villedieu 714 10 14 12 14 14 14 16 14 18 04

Vire 732 1032 1232 1432 16 32 1818

Flers 748 10 48 1248 1448 16 48 1838

Briouze 8 00 1100 13 00 1500 17 00 18 50

Argentan 606 816 1116 12 06 13 16 1516 1716 19 06

Alengon

Surdon 616 826 1126 12 16 1326 1526 1726 19 16

Ste Gauburge 632 1 1 1232 1 1 1 1932

L’Aigle 642 8 46 11 46 1242 13 46 1546 17 46 1942

Verneuil 658 900 12 00 12 58 14 00 16 00 18 00 1958

Nonancourt 710 1 1 1310 1 1 1 2010

Dreux 720 920 1 1320 1 I 18 20 2020

Paris 816 10 06 13 06 14 06 15 06 17 06 19 06 2106

Paris 853 923 10 53 1253 1453 1713 1813 1943

Dreux 1 10 10 1 13 40 I 1 1910 20 40

Nonancourt 1 10 20 1 1 1 1 1920 1

Verneuil 10 00 1032 12 00 14 00 16 00 18 30 1932 2100

L’Aigle 10 14 10 48 12 14 14 14 16 14 18 44 1948 2114

Ste Gauburge 1 10 58 1 1 1 1 19 58 1

Surdon 10 34 1114 1234 1434 16 34 19 04 20 14 2134

Alencon 2028

Argentan 10 46 1122 12 46 14 46 16 46 19 16 2022 2146

Briouze 1100 13 00 1500 17 00 1930 2200

4Flers 1112 1312 1512 1712 1942 2212

Vire 1130 1330 1530 1730 20 00 2230

Villedieu 1144 13 44 1544 17 44 20 14 2244

Folligny 1154 1354 1554 1754 2024 2254

Folligny 1211 16 11

Avranches 1225 16 25

Pontorson 1241 1641

Granville 1202 1402 16 02 18 02 2032 2302 032




* Remarque relative aux croisements des trains en gare de Briouze.

Ce qui pourrait alors apparaitre comme une contrainte constituerait alors une opportunité, car il serait ainsi pos-
sible, avec un seul et méme autocar, d'organiser des correspondances routieres avec Bagnoles-de-I'Orne orien-
tées a la fois vers Paris et vers Granville.

Paris 723 | 1053 | 1253 | 1453 | 1713 | 1943 3:g|,r'o°'es' 610 | 810 | 1210 | 1410 | 1610 | 1810 | 2110
Briouze 928 | 1258 | 1458 | 1658 | 1928 | 2158 laFerté-M. | 625 | 825 | 1225 | 1425 | 1625 | 1825 | 2125
Granville 556 1156 | 1356 | 1556 Briouze 645 | 845 | 1245 | 1445 | 1645 | 1845 | 2145
Briouze 659 1259 | 1559 | 1659 Briouze 1300 | 1500 | 1700 | 1930 | 2200
Briouze 715 | 945 | 1315 | 1515 | 1715 | 1945 | 2215 Granville 1402 | 1602 | 1802 | 2032 | 2302
LaFerté-M. | 735 | 1005 | 1335 | 1535 | 1735 | 2005 | 2235 Briouze 700 | 900 | 1300 | 1500 | 1700 | 1900
Bagnoles- .

N 750 | 1020 | 1350 | 1550 | 1750 | 2020 | 2250 Paris 916 | 1106 | 1506 | 1706 | 1906 | 2106

¢ Remarque relative a I'amélioration de la desserte du Grand Bassin parisien.

Il serait souhaitable d'améliorer, lors des pointes, les déplacements des navetteurs entre Verneuil-sur-Avre et
Paris, notamment le matin, avec une possibilité d'arrivée avant 8 heures, par correspondance avec les plus rapides
des trains de la ligne N.

Exemple de grille envisageable :

Verneuil 616 716 Paris 16 28 17 43 18 58
Nonancourt 658 728 Dreux 17 38 18 43 20 08
Dreux 6 40 7 40 Dreux 17 44 18 48 20 14
Dreux 6 50 7 50 Nonancourt 17 56 19 00 20 26
Paris 7 46 8 46 Verneuil 17 58 1912 20 38

Retour Dreux 6 h 46 = Verneuil 7 h 06 / Retours Verneuil 18 h 18 - Dreux 18 h 38 et Verneuil 19 h 30 - Dreux 19 h 50

Conditions de faisabilité :
* mise a disposition d’'une automotrice thermique adaptée (AGC 76500 ou UM 73500)
* rétablissement en arriere-gare de Dreux des communications VU - V1 - V2

* rétablissement de la fonctionnalité de retournement en gare de Verneuil

Paris Montparnasse, train 3441 Paris-Granville, le 10 aolt 2021



