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1. OBJET DU DOCUMENT

Cette note a pour objectif de décrire de fagon succincte I'état du trafic ferroviaire qui circule
actuellement sur les lignes du grand Sud-ouest.

Cet état du trafic comporte 4 volets :

- une description sommaire du réseau ferroviaire ;

- les déplacements de voyageurs ainsi que la part du ferroviaire par rapport a la
concurrence avec le mode routier et le mode aérien ;

- le transport de marchandises et la part modale du fret ferroviaire par rapport notamment
au transport de marchandises par les poids lourds ;

- lutilisation actuelle du réseau ferroviaire par les différents types de trains (fret et
voyageurs) et son état de saturation éventuelle.

2. LESLIGNES FERROVIAIRES DU GRAND SUD -OUEST

Le réseau ferroviaire du Sud-ouest s’articule autour de 2 axes principaux :
- Bordeaux-Agen-Toulouse qui assure la liaison entre la fagade atlantique et le grand
Sud-est,
- Bordeaux-Dax-Hendaye/Toulouse qui assure la desserte entre la fagcade atlantique,
'Espagne, le Pays Basque, le Béarn et la Bigorre.

I “EYRENEEE
A pUTOyEs e
i Faed de Fagt

Réseay ferroviaire « Sud-Ouest # (Source ! Carte du « Réseau Ferré
National » - RFF - Juin 2007)
Ce réseau est ouvert a la circulation des trains de voyageurs et de fret.
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3. LES TRAFICS DE VOYAGEURS

3.1. La desserte ferroviaire voyageurs

Les deux axes ferroviaires supportent des trafics qui répondent a des demandes de plus ou

moins longue distance :

- TER: la desserte TER est principalement organisée autour des deux grands podles du
territoire que sont Bordeaux et Toulouse, ainsi que sur l'axe littoral. Elle permet
d’accéder a un ensemble de 109 gares. Environ 200 TER circulent chaque jour sur ces
2 axes.

- Trains Grandes Lignes (Corail Teoz, Corail Lunéa) : une trentaine de trains GL circulent
quotidiennement sur tout ou partie de ce réseau.

- TGV : la desserte TGV concerne essentiellement 6 gares sur les deux axes considérés,
mais aussi les gares d’Arcachon et les gares du Béarn et de la Bigorre. Les circulations
sont de 16 TGV quotidiens sur Bordeaux-Toulouse, 19 sur Bordeaux-Dax et 10 sur Dax-
Hendaye.

3.2. La demande ferroviaire actuelle

L’ensemble des données présentées ci-dessous est issu de I'analyse des matrices EFFIA,
RFF, et données SNCF et DGAC concernant la fréquentation des gares et aéroports.

3.2.1. La fréguentation des gares principales

Le périmétre d'étude compte 16 gares desservies actuellement par les services TGV. Ces

gares peuvent étre classées en 4 catégories en fonction de leur fréquentation :

- Bordeaux et Toulouse (avec une fréquentation annuelle > 8 millions de voyageurs par
an),

- Agen, Pau, Dax, Bayonne (autour de 1 million de voyageurs par an),

- Arcachon, Tarbes, Hendaye, Lourdes, Biarritz, Marmande (entre 400 000 et 620 000
voyageurs par an),

- St-Jean-de-Luz et Mont-de-Marsan (actuellement non desservie par les TGV) (autour
de 300 000 voyageurs par an),

- Orthez et Morcenx (autour de 150 000 voyageurs par an).

Fréquentation des gares (nombre

de vovageurs en 2005)
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3.2.2. Les destinations des voyageurs ferroviaires

En 2008, les régions Aquitaine et Midi-Pyrénées ont généré respectivement 26,7 millions et

21,9 millions de voyages utilisant le mode ferroviaire (hors trafics internationaux) :

- la majorité des flux reste interne a chacune des deux régions, tandis que la part relative
des flux entre ces deux régions se limite a environ 5% des flux totaux ;

- en matiére d’échange avec les autres régions, la région Aquitaine reste tournée vers
I'lle-de-France (prés de 20% des déplacements), tandis que pour Midi-Pyrénées, les
flux se partagent de facon équilibrée entre I'lle-de-France et le Grand Sud-est.

En relation avec 'Aquitaine En relation avec Midi-Pyrénees
o, 3% o 1%
5%4/° 6% B OlInterne
3% 8% Dlle de France
O Midi-Pyrenges
9% B Aguitaine
19% 0O Mord - Est
o H SEA - Bretagne
O Sud Est
73%
3.3. Une forte concurrence entre les modes sur les liaisons longue distance

3.3.1. La part de marché actuelle du ferroviaire

Les deux schémas ci-dessous présentent les parts modales des déplacements entre le

Sud-ouest, I'lle de France et 'Espagne en mettant en évidence :

- une part de marché assez faible pour le ferroviaire a destination de Paris, notamment
pour Toulouse. Le potentiel aérien a destination de I'lle-de-France au départ des
régions Aquitaine et Midi-Pyrénées s’éleve aujourd’hui a 5 millions de passagers
annuels dont 53% au départ de Toulouse et 26% au départ de Bordeaux.

- pour les déplacements avec I'Espagne, le fer reste minoritaire, avec une omniprésence
de la route pour les déplacements transfrontaliers et une part aérienne prépondérante
pour les déplacements vers I'lle-de-France.
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3.3.2. La concurrence aérienne

Sur le plan aérien, le Grand Sud-ouest est principalement desservi par les aéroports de
Toulouse (6,2 millions de passagers annuels), Bordeaux (3,5 millions) et Bilbao (4 millions).
Il faut citer en complément, mais avec des trafics inférieurs au million de voyageurs par an,
les aéroports frangais de Biarritz, Pau, Tarbes-Lourdes, et espagnols de Pampelune, Saint
Sébastien et Vitoria.

L’avion est particulierement compétitif pour I'acces a Paris depuis Toulouse, compte tenu
non seulement des temps de parcours (le train met 5h20), de la forte fréquence de la
navette Air France et des liaisons offertes par la compagnie low-cost Easyjet (5 fréquences
par jour). La carte ci-dessous précise les niveaux des services aérien et ferroviaire, a savoir
le temps de vol ou temps de parcours ferroviaire (intégrant le temps de correspondance), la
fréquence et le prix aller/retour (prix le moins cher en classe économique pour I'aérien et en
premiére classe tarif pro pour le ferroviaire).

Destination | aérien fer

1h15 Gh
Madrid |3 parjour |1 par jour
750 eur 260 eur

1h10 gh
Barcelone |2 parjour |2 par jour
S00 eur 260 eur

1hos sh30

Marseille |5 parjour |5 par jour
G20 eur 230 eur

Destination |  aérien fer

1h20 Sh20

1h20 gh10 - - -
Paris 39 par jour |8 par jour

Hice 2parjour |1 par jour
540 eur 2890 eur

220 eur 230 eur

1h35 7hz0
1h10 6h10 Lille |3 parjour |2 parjour
Lyon |8 parjour |2 par jour 500 eur 330 Bur
350 eur 300 eur
1h1s 3h0s

Paris 20 par jour (17 par jour
320 eur 220 eur

Destination | aérien fer

1h20 shi1d
Paris |G parjour  [3-4 par jour
430 eur 280 eur

1h10 gh
Marseille |3 par semain{4-5 par jour
730 eur 230 eur

Destination | aérien fer

AN

1h40 15h20
Paris 4 par jour  [au moins 2 cort|
750 sur 400 eur

Offre la plus compétitive Destination | aérien fer Destination | aérien fer
|:| 1h20 shin 1h20 Shai
Paris |10 parjour  |4-5 par jour] Paris |3 parjour  |4-5 par jour
430 eur 260 sur 930 eur 280 eur




Mission GPSO DOCUMENT DE TRAVAIL Septembre 2009

3.3.3. La concurrence routiere

Sur le territoire francais, le mode ferroviaire reste généralement plus compétitif en termes

de temps de parcours :

- le maillage ferroviaire dans le périmétre d’étude permet d’assurer des temps de
parcours compétitifs « pble a poéle» sur laxe Bordeaux-Agen et Bordeaux-
Hendaye/Lourdes ;

- en revanche, a I'échelle nationale, une disparité apparait entre les déplacements nord-
sud et est-ouest : Bordeaux est a 3h05 de train de la capitale, a 6h00 de voiture, & 6h10
de Lyon en train contre 5h40 en voiture. Il convient cependant d’ajouter a ces temps de
parcours ferroviaires le temps d’accés a la gare et un temps de précaution.

Concernant les déplacements vers I'Espagne, le ferroviaire reste pénalisé par les
nécessités de correspondances a la frontiére dues a I'écartement de rails non identique en
Espagne par rapport aux standards internationaux. Par exemple, pour les déplacements
longue distance : Bilbao se situe a 3h50 de Bordeaux en voiture contre 9h30 en train.

L'état et les perspectives du trafic sur les lignes existantes — Note de synthese 7117
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4. LES TRAFICS DE MARCHANDISES

4.1. Les circulations ferroviaires

Actuellement, les circulations ferroviaires de trains de fret sur la ligne Bordeaux-Espagne
sont d’environ 30 trains par jour, deux sens confondus.

Plus précisément, les principaux points origine sont Hendaye et Bayonne.

Pour Hendaye, pres de la moitié des trains sont des trains de transport combiné et des
trains automobiles, et I'autre moitié des trains intertriages entre Hendaye et Hourcade.

Pour Bayonne, il s’agit principalement de trains de combiné en direction des grands centres
combinés d’Europe du Nord.

Les schémas suivants décrivent les différents types d’offre de fret ferroviaire.
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4.2. L'accessibilité aux centres logistiques des ré  gions Aquitaine et Midi-
Pyrénées

4.2.1. L’accessibilité ferroviaire

L'accessibilité ferroviaire est présentée sur cette carte pour le transport combiné a partir
des 3 principaux centres logistiques des régions Aquitaine et Midi-Pyrénées (Bordeaux,
Toulouse et I'ensemble Hendaye-Bayonne).

L’état et les perspectives du trafic sur les lignes existantes — Note de synthése 9/17
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4.2.2. L’accessibilité routiere

L'accessibilité routiére peut étre estimée en prenant en compte les cycles de repos et de
conduite (contrainte réglementaire) qui ont une grande importance pour la performance de
la route face au fer sur longue distance. Cette accessibilité est présentée dans les deux
cartes suivantes a partir de Bordeaux et de Toulouse, en mettant en avant les ruptures liées
aux cycles de conduite.

Accessibilité temporelle a partir de Bordeaux Accessibilité temporelle a partir de Toulouse

Nota : les cercles centrés sur Bordeaux et Toulouse correspondent a des cycles de conduite de 9
heures y compris la pause.

L'état et les perspectives du trafic sur les lignes existantes — Note de synthese 10/17



4.3. Les trafics en 2004 dans le périmétre d'étude

4.3.1. Les flux transpyrénéens : 44,4 Mt sur la fac ade atlantique

Sur la coéte atlantique, le volume total de

marchandises transportées s'élevait en 2004 a 44,4 fer-fer

1,8 Mt

millions de tonnes (Mt) avec seulement 2,9 Mt pour route 4% fer-route
le fer, soit une part de marché trés faible, de I'ordre 41,5 Mt 1,1 Mt
de 6,5%. 94% 206

La complexité des transbordements et leur codt, lié
en particulier a la différence d’écartement des rails
de part et d’autre de la frontiére, expliquent la faible
part du trafic ferroviaire.

La zone logistigue Irun-Hendaye-Bayonne est des lors le centre névralgigue de

lorganisation de transport sur l'axe Bordeaux—Espagne puisque permettant le
transbordement des marchandises.

4.3.2. Les flux non transpyrénéens des régions Aqui taine et Midi-Pyrénées

Les échanges des régions Aquitaine et Midi-Pyrénées avec le reste de la France s'élevent a
55 Mt en 2004, dominés par le mode routier (87%), le ferroviaire ne représentant que 7 Mt.

Les principaux trafics ferroviaires sont orientés est-ouest pour la région Midi-Pyrénées
(PACA et Languedoc-Roussillon), et nord-sud pour I'Aquitaine a partir des principaux
centres économiques que sont Bordeaux et Bayonne-Hendaye.

Les échanges entre régions Aquitaine et Midi-Pyrénées s’élevent a 11,4 Mt. On note

également un trafic interne a chaque région important (92 Mt pour I'Aquitaine, 82 Mt pour
Midi-Pyrénées). Ce trafic interne reste cependant peu « éligible » au transfert modal.

4.3.3. Une dominante du trafic international sur ' axe Bordeaux-Espagne

Les importations et exportations terrestres des deux régions représentent, en 2004, 11 Mt
(avec moins de 3 % pour le fer) dont 7,2 Mt concernent le commerce extérieur avec
I'Espagne, soit les 2/3.

Ceci expliqgue que sur les grands axes Bordeaux - Espagne, les trafics routier et ferroviaire
internationaux sont dominants, avec un trafic poids-lourds (PL) sur autoroutes représentant
30% du trafic (le reste étant le trafic de véhicules particuliers) alors que ce n’est pas le cas
sur l'axe Bordeaux-Toulouse, a vocation davantage nationale (les PL représentent
seulement 15% du trafic autoroutier).

4.4, L'évolution 2004-2007 des échanges sur le terr itoire des GPSO : baisse
récente des flux transpyrénéens

L’analyse de I'évolution récente de 2004 a 2007 montre un fléchissement des échanges
internationaux de I'Espagne. Apres une croissance a un rythme relativement élevé de 2000
a 2004 (6,5% par an), on observe, entre 2004 et 2007, une baisse annuelle moyenne
encore faible en tonnage de 2,1% pour les importations espagnoles et de 4,2% pour les
exportations sur la période. Ce chiffre s’est probablement fortement accentué en 2008 au
vu de I'évolution de la circulation des PL et de la baisse importante de l'activité de fret
SNCF.
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Les échanges nationaux des deux régions sont restés par contre sur une tendance
légérement positive de + 0,9%.

4.5, L'utilisation des réseaux de transport sur la facade atlantique

4 .5.1. L'utilisation du réseau ferroviaire

Sur l'axe Bordeaux-Espagne, les principaux points d’'origine et destination des trains de
marchandises sur le réseau ferroviaire sont Hendaye et Bayonne. En 2007, 34 trains ont
effectivementl circulé pour un jour ouvrable de base (sachant qu'il y a 260 jours par an en
premiere hypothese, 38 trains ont été « réservés » (on les appelle des sillons)).

Le chargement moyen par train est autour de 300 tonnes pour le trafic international (volume
transporté rapporté au nombre annuel de train), ce qui est relativement faible par rapport a
la moyenne nationale et s’explique par le fait que :

- les trains ne dépassent pas 500 meétres sur le réseau espagnol actuel alors qu'ils
peuvent atteindre 750 métres en France. Outre les problemes d'évitement, les
problemes de longueur de quai, les probléemes de croisement et d'aiguillage peuvent
expliquer cette limitation ;

- les produits transportés sont en général plus légers (véhicules routiers, transport
combiné).

4.5.2. L'utilisation du réseau routier

Le graphique suivant représente I'évolution comparée des trafics PL au Perthus (cété
méditerranéen) et a Biriatou.

La croissance du trafic PL & Biriatou a continué régulierement de 2000 a 2007 a un rythme
de 3,9% par an, a comparer a +3,2% pour les passages de PL au Perthus.

On observe 8868 PL/jour a Biriatou (A63) en 2008, chiffre sensiblement égal aux
comptages observés au Perthus avec 8 947 PL/j. La tendance au rééquilibrage entre les 2
corridors se confirme (apres une prépondérance de la facade méditerranéenne).

Evolution des trafics PL transpyrénéens

12 000
10 000 +
8 000
6 000 ~
4000 -
2000 ~

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

B Perthus O Biriatou

Source : Observatoire des trafics transpyrénéens.

L1l est nécessaire de réserver davantage de sillons, car on ne connait pas parfaitement ce que seront les trains a acheminer.

L’état et les perspectives du trafic sur les lignes existantes — Note de synthése
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5. LA CAPACITE DES LIGNES FERROVIAIRES A SUPPORTER LE TRAFIC ACTUEL
5.1. Quel indicateur pour évaluer le niveau de satu ration d'une infrastructure
ferroviaire ?
La capacité d’'une section de ligne ferroviaire est évaluée par un indicateur appelé taux
d’occupation de l'infrastructure qui correspond au ratio entre le temps d'occupation de
l'infrastructure (mobilisation de la ligne par la circulation d'un train) et le temps total de la
période étudiée.
On considére qu'une ligne est saturée quand le taux d’occupation de l'infrastructure est
supérieur a :
- 75% en période de pointe,
- 60% en période creuse.
Ces valeurs sont issues des directives internationales des chemins de fer et permettent de
garantir que la ligne reste exploitable en cas d’incident (notamment permettre la résorption
des retards).
On distingue 4 niveaux :
- niveau 1 : capacité résiduelle existante,
- niveau 2 : capacité résiduelle existante sous condition,
- niveau 3 : pas de capacité résiduelle,
- niveau 4 : capacité insuffisante.
Période de pointe Période creuse
Niveau 1  Occupation < 50% Occupation < 40%
Niveau 2 50% < Occupation < 65% 40% < Occupation < 50%
I Niveau 3 65% < Occupation < 75%  50% < Occupation < 60%
I \icou 4 Occupation > 75% Occupation > 60%
Le taux d’occupation est évalué pour chaque période de la journée et est classé selon les 4
niveaux précédents.
5.2. Ligne Bordeaux — Hendaye
L'occupation de l'infrastructure pour la ligne Bordeaux — Hendaye est la suivante :
Trongon 00:00 - 06:30]06:30 - 09:00]09:00 - 12:00] 12:00 - 14:00]14:00 - 16:30{16:30 - 19:00{19:00 - 24:00

Bordeaux - Facture

Facture - Morcenx

Morcenx - Dax

Dax - Bayonne
Bayonne - Hendaye

5.2.1. Section Bordeaux — Facture

La section Bordeaux — Facture ne présente pas de probleme de saturation, ni en période de
pointe, ni en période creuse. Les périodes de pointe sont relativement chargées, mais
présentent des possibilités d’augmentation du trafic, en particulier sur 'axe Bordeaux —
Arcachon, y compris dans le sens de la pointe.
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5.2.2. Section Facture — Morcenx

La section Facture — Morcenx ne présente pas de probleme de saturation, ni en période de
pointe, ni en période creuse. La période de pointe du soir est relativement chargée, mais
présente toutefois des possibilités d’augmentation du trafic.

5.2.3. Section Morcenx — Dax

La section Morcenx — Dax ne présente pas de probleme de saturation, ni en période de
pointe, ni en période creuse. Les périodes creuses entre 9h00 et 12h00 et entre 14h00 et
16h00 sont relativement chargées du fait de la circulation des TGV, mais présentent
toutefois des possibilités d’augmentation du trafic.

5.2.4. Section Dax — Bayonne

La section Dax — Bayonne présente un probleme de capacité durant la pointe du soir et la
période creuse la précédant. Ceci est imputable directement au systéme de signalisation ne
permettant pas un espacement court entre les circulations.

En dehors de ce probleme de signalisation qui sera résolu par les investissements prévus
au CPER 2007-2013, cette section ne présente pas de probleme de saturation particuliere.

5.2.5. Section Bayonne — Hendaye

La section Bayonne — Hendaye ne présente pas de probleme de saturation, ni en période
de pointe, ni en période creuse. Seule la période de pointe du soir et la période creuse la
précédant sont relativement chargées du fait de la circulation de trains de fret et des sorties
des TER des voies uniques vers Saint-Jean-Pied-de-Port et vers Puyod. Des possibilités
d’augmentation du trafic existent toutefois.

Il est a noter que les sillons fret, TER et Grandes Lighes sont quasiment équivalents sur
cette section de ligne, du fait des limitations de vitesse pour I'ensemble des circulations
entre Hendaye et Bayonne. Cette homogénéisation des vitesses de circulation est favorable
du point de vue capacitaire, bien qu’elle soit pénalisante pour les temps de parcours des
trains voyageurs.

5.3. Ligne Bordeaux — Toulouse

L'occupation de l'infrastructure pour la ligne Bordeaux — Toulouse est la suivante :

Trongon

00:00 - 06:30

06:30 - 09:00

09:00 - 12:00

12:00 - 14:00

14:00 - 16:30

16:30 - 19:00

19:00 - 24:00

Bordeaux - Langon

Langon - Agen

Agen - Montauban

Montauban - Toulouse

5.3.1. Section Bordeaux — Langon

La section Bordeaux — Langon présente une difficulté durant les heures de pointe du matin
et du soir. Ceci est imputable & une consommation importante de la capacité par la
circulation conjointe de TGV rapides et de TER omnibus lents dans le sens de la pointe.

Une augmentation du trafic est toutefois envisageable durant la pointe du matin dans le
sens de la pointe pour 1 TER omnibus supplémentaire en fin de période de pointe.
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5.3.2. Section Langon — Agen

La section Langon — Agen ne présente pas de probleme de saturation, hormis quelques
problémes de rattrapage en ligne des trains lents par les trains rapides dans le sens de la
pointe, soit en période de pointe du soir, soit aprés la période de pointe du matin. Ceci est
aussi imputable au systeme de signalisation peu performant (BAPR) sur cette section de
ligne et au parcours long de certains trains lents (TER de desserte de pays entre Langon et
Marmande ou Agen). Pour rappel, le systeme BAPR (Bloc Automatique a Permittivité
Restreinte) ne permet en moyenne qu’une circulation de 6 & 7 trains par heure et par sens,
quand le systeme BAL (Bloc Automatique Lumineux) permet une circulation en moyenne de
10 & 12 trains par heure et par sens. Le systeme BAL équipe les sections les plus chargées
Bordeaux — Langon et Montauban — Toulouse de cet axe.

5.3.3. Section Agen — Montauban

La section Agen — Montauban ne présente pas de probléme de saturation, quelque soit la
période considérée. Le systeme de signalisation de type BAPR étant toutefois peu
performant sur cette section, la capacité résiduelle n’est pas trés importante.

5.3.4. Section Montauban — Toulouse

La section Montauban — Toulouse ne présente pas de probléme de saturation, quelque soit
la période considérée. La capacité résiduelle est relativement importante.

Il convient toutefois de signaler que ceci tient au fait que la desserte entre Saint-Jory et
Toulouse est limitée a Lacourtensourt et sur quelques missions uniguement en heure de
pointe.

Il est aussi notable que tous les trains ne parcourent pas forcément I'ensemble de la

section, du fait de la présence du triage de Saint-Jory sur le parcours et que ceci est aussi
favorable du point de vue capacitaire.
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5.4. Cartes synthétiques des problémes de saturatio  n (service annuel 2009)

5.4.1. Heures de pointe

Bvaluation capadtaire en période de pointe
Signalisation :
e Qreupation < 50%

50% < Qeaupation < 65%

. 65% < Qooupation < 75%
75% < Qeoupation

O s Jean Pied de Port Gastres

5.4.2. Heures creuses

Bvaluation capadtaire en période creuse

Signalisation :

. Greupation < 40%

40% < Qeeupation < 50%
. 50% < Croupation < 60%
60% < Qeoupation

O st Jean Pied de Port Qastres
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6. LESELEMENTS A RETENIR

Les deux axes actuels cumulent des fonctions de trafic de courte, moyenne et longue distance.

Pour les voyageurs, les circulations de trains TER sont largement majoritaires et concentrées
sur quelques troncons autour de Bordeaux et Toulouse. Leur cohabitation avec les trains
rapides et notamment les TGV pose des problémes de capacité.

En ce qui concerne les trafics de longue distance, la part du ferroviaire est aujourd’hui
modeste, sauf pour Bordeaux vers I'lle-de-France, ce qui s’explique par une forte concurrence
des modes aérien et routier. La réduction des temps de parcours ferroviaires sur les deux axes
permet toutefois d’envisager un report modal significatif sur des liaisons qui nécessitent
aujourd’hui une demi-journée de train: Paris-Toulouse, Paris-Pays Basque, Paris-Pau /
Tarbes, par exemple, mais aussi des liaisons transversales comme Bordeaux-Marseille.

Par ailleurs, un autre élément fondamental est lié aux barriéres transfrontaliéres : actuellement,
la différence d’écartement entre les rails espagnols et frangais induit une forte augmentation
des temps ferroviaires, ce qui constitue un handicap supplémentaire dans un contexte
transfrontalier ou les parts modales ferroviaires sont classiquement faibles (environ 6% en
France sur I'ensemble des trafics transfrontaliers de proximité hors aérien, source Mission
Opérationnelle Transfrontaliere).

Pour le fret, les deux lignes ont aujourd’hui des problématiques différentes. La ligne atlantique
supporte essentiellement un trafic de transit international (axe Paris-Madrid) tres structurant, en
concurrence avec la traversée orientale des Pyrénées. La ligne Bordeaux-Toulouse, méme si
elle a une vocation de liaison entre Atlantique et Méditerranée, supporte un trafic plus local.
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