
77格安 TGV「OUIGO」の開業後の成果

はじめに

　SNCF は，2013 年４月に格安 TGV「OUIGO（ウ
ィゴー）」の運行を開始した。従来 SNCF は，航
空を意識した大幅割引運賃となるプレンズ運賃や
インターネット予約限定の低価格運賃の iDTGV
の運行等様々な対抗策を実施してきた。しかし，
新たに導入した OUIGO は，主に自動車利用者や
ファミリー層をターゲットとしており，SNCF は
新たな利用者の獲得に乗り出したといえる。本稿
では OUIGO の概要，導入経緯および導入成果に
ついて，既存サービスとの比較や他交通機関への
影響等をふまえて紹介する。

1．OUIGOの概要

　2012年 ５月，SNCF は既存の TGV サービスと

は異なる格安運賃での TGV サービスを，2013 年
４月より導入することを公表した。この格安
TGV サービスのブランド名は，OUIGO と命名さ
れた。これは，新サービスの概念に対して肯定す
ることを意味する oui と，旅行する・移動するこ
とを意味する go を組み合わせた造語であり，英
語の「we go」とも音感が一緒である上に，本サ
ービスのコンセプトと一致しているというメリッ
トもある。OUIGO の利用方法については，LCC
と類似している点が非常に多いのが特徴である。

（1） 運行路線

　OUIGO の運行路線は，パリ郊外のマルヌ・ラ・
バレ・シェシー～リヨン/マルセイユ/モンペリエ
等，TGV 南東線・地中海線となっている（図１参照）。
TGV 南東線の輸送量は TGV 路線の中でもっと
も多く，全体の約 35％を占めている。もともと
需要が多い路線であるため，格安運賃で TGV を
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　2013年４月に，TGV 南東線・地中海線で運行を開始した SNCF の格安 TGV「OUIGO（ウィゴー）」は，従来，
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営業施策である。中心市街地から離れた駅を利用することで，郊外に多く住んでいる自動車利用者やファミリ
ー層の使いやすさとインフラ使用料を低く抑えることの両立を可能とした。また，既存車両の改造による座席
数の増加，車両の稼働時間の長時間化や乗務員の勤務体系の変更等により，既存 TGV に比べて４割程度の費
用削減を図り，格安運賃での運行を実現している。
　結果，既存 TGV とのカニバリゼーションを起こすことなく，鉄道の新規需要の創出のみならず，旅行自体
の誘発も見られ，開業以降，予測を上回る利用実績を上げている。
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運行しても利益を得られると見込んだことから，
この路線への OUIGO の導入が決定された。
　停車駅は路線ごとに若干異なるが，多くの路線
でリヨン・サンテグジュペリ TGV 駅（リヨン空港
駅），バランス TGV 駅，アビニョン TGV 駅，エ
クサンプロバンス TGV 駅，ニーム駅に途中停車
する。なお，パリ中心地から東へ 30km ほど離
れたマルヌ・ラ・バレ・シェシー駅へは在来線で
40 分程度，リヨン中心地から東へ 20km ほど離
れたリヨン・サンテグジュペリ TGV 駅へはトラ
ムで 30 分程度を要する。
　運行本数（2014年10月時点）は毎週 62 本であり，
平均すると平日は１日３往復，週末は４往復運行
していることとなる。線路容量の関係上，OUIGO
は既存 TGV の運行の合間を縫うように設定され
ているため，曜日によって運行本数や時刻表が異
なる不規則な設定となっている。各路線の運行本
数および所要時間は表１のとおりである。

（2） 運賃およびオプション料金

　運賃の種類は，大人運賃，子ども運賃，小グル
ープ運賃の３種類である。

　大人運賃は最低価格が 10 ユーロ（１ユーロ≒
139 .3円，2014年10月末時点），最高価格は 35 ～85
ユーロ（路線によって異なる）であり，座席利用率
に応じたイールドマネジメントによって列車ごと
に価格が変動する仕組みとなっている。しかし，
子ども運賃（12歳以下が対象，ただし大人の同伴が
必須）は一律５ユーロと固定である。また，４～８
名を対象とした小グループ運賃は，路線や日時，
乗車する列車の座席利用率に関係なく，一律 20
ユーロ/人となっている。
　運賃は，払い戻し不可，変更可（手数料 10 ～20
ユーロ）であり，手荷物は一人１つまで無料持ち
込みが可能1）である。また，各種オプション料金
を支払うことで，追加手荷物や電源付座席の利用
が可能となる。

（3） 予約と決済方法

　予約は OUIGO 専用サイトでのオンライン予約
のみ可能である。夏ダイヤ・冬ダイヤ作成に合わ
せて年２回運賃やダイヤが更新されるため，予約

１）	 手荷物以外に，ハンドバッグのような小さなバッグも１つまでは無料持ち込みの対象となる。

表1　OUIGOの路線概要
運行路線 運行本数/週 所要時間

① パリ→マルセイユ 14本 ３時間15分
② パリ→モンペリエ ８本 ３時間35分

③ パリ→リヨン・パール・
デュー ６本 １時間50分

④ マルセイユ→パリ 17本 ３時間15分
⑤ マルセイユ→リヨン １本 １時間40分
⑥ モンペリエ→パリ ７本 ３時間35分
⑦ モンペリエ→リヨン １本 １時間50分
⑧ リヨン→パリ ４本 ２時間
⑨ リヨン→マルセイユ ４本 １時間40分

注１）�表中の「パリ」は，パリ中心地から在来線で
40分程度離れたマルヌ・ラ・バレ・シェシー
駅を，「リヨン」はリヨン中心地にあるリヨン・
ペラーシュ駅を指す。

　２）�運行区間の① , ② , ④ , ⑥は，リヨン・サンテ
グジュペリ TGV 駅（リヨン空港）に停車する路
線である。

出典：OUIGO ウェブサイトより筆者作成

図1　運行路線（全9路線）
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時期は最大６カ月前～乗車４時間前までとなって
いる。特に夏のバカンスは，数カ月前から予定を
立てる利用者が多いため，予約開始時期を早めに
設定し，利用者の取り込みを図っている。
　なお，決済方法は，銀行カード2）およびクレジッ
トカードによるオンライン決済となっている。

（4） 乗車方法

　乗車前にオンライン予約したチケットは，乗車
日の４日前にメールにて送信される。乗車の際に
は，送信されたチケット（PDF 形式）を印刷して
持参するか，バーコードが印字された画面を提示3）

するかして，乗車前の検札を受けなくてはならな
い。なお，乗車30分前までに検札を受けなくては
ならず，遅れると乗車を拒否されることとなる。

（5） 車両

　OUIGO の 車 両 は， 全 車 両 ２ 列 ×２ 列（ 既 存
TGV では２等車に相当）とし，車内の荷物置き場
やバー車両（売店と飲食用スペースが設置された車
両）を廃止4）することで，既存 TGV 車両より座席
数を増やし，1,268 座席となっている。これは，
既存 TGV 車両の座席数の２割増に相当する。
　なお，車体には OUIGO のロゴが大きく書かれ，
明るい水色とピンクを用いた外装となっており，
既存 TGV 車両とは大きく異なるデザインを採用
している。

（6） 遅延時の対応

　列車が遅延した場合は EU 規則が適用される。
１時間以上の遅延では運賃・料金の 25％を，２時
間以上では 50％の払い戻しが行われる。しかし，
１時間未満の遅延では救済制度はなく，１時間以
上の遅延でも EU 規則にのっとった手当以外に
SNCF 独自の乗客保証制度は設定されていない。

2． なぜ，OUIGOは生まれたか
̶新たな顧客の創出̶

　OUIGO 導入の最大の目的は，新たな鉄道利用
者の獲得である。従来，SNCF が投入してきたさ
まざまな TGV 営業施策は，基本的に航空を意識
して導入されたものであった。たとえば，インタ
ーネット予約限定の低価格運賃によるサービスを
行う iDTGV（2004 年～）や，早期購入割引運賃で
あるプレンズ運賃（2005 年～）の導入等がそれで
ある。
　そもそも，フランスにおいて利用者が鉄道に期
待する項目は，「定時性」よりも「安い運賃」だ
という調査結果がある。実際のところ，フランス
の高速鉄道はヨーロッパの他の国々のそれと比較
しても，けっして高い運賃ではない。むしろ，ド
イツやスペインに比べて２～３割程度安いという
のが現状である。さらには OUIGO が導入された
TGV 南東線では，年間約 100万座席分が 25 ユー
ロ以下の低運賃で販売されているという状況であ
るにもかかわらず，利用者アンケートを実施する
と，回答者の約７割が鉄道旅行に対して「とても
高い」「高い」という認識を持っているという結
果が出ていた。そのため，速達性の面で不利な航
空に対しては，主に価格面での営業施策が中心と
なっていたものと考えられる。
　しかしながら，OUIGO は，子どものいるファ
ミリー層や自動車を利用して移動・旅行している
人たちをターゲットとしている。そのための施策
として，ファミリー層や少人数のグループ向けの
格安運賃の設定といった価格面への配慮に加え，
ファミリー層や自動車を所有している住民が多い
郊外駅の利用が挙げられる。他にも，パリ郊外お
よび地方都市の発着駅周辺の居住者，時間はある
けれどお金のない若者，小人数のグループ，交通

２）	 フランスの銀行カードは，キャッシュカードとデビットカード機能の一体型が基本である。
３）	 ただし，当日チケットを忘れたり，バーコードが読み取れなかったりした場合には，再印刷に５ユーロが

かかる。
４）	 バー車両は廃止したが，売店は普通車両内に設置している。
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弱者（移動制約者）等の利用も期待している。
　OUIGO は TGV 営業施策としては約８年ぶり
に導入された施策であり，かつ初めての対航空で
はない新たな営業施策であり，価格以外にも新規
顧客創出のための配慮がなされた施策である。

3．既存サービスとの住み分け

　また，OUIGO には，既存 TGV および iDTGV
との住み分けを図り，既存 TGV の補完的な役割
を担う位置付けが期待されている。結果，従来の
既存 TGV や iDTGV 利用者から OUIGO への転
移を最小限にとどめながら，今まで鉄道を利用し
てこなかった顧客層（特にファミリー層や自動車利
用者）を獲得することで，パイの拡大を目指すも
のである。
　そのため，OUIGO の発着駅や利用条件等は既
存 TGV や iDTGV とは異なっており，カニバリ
ゼーション（自社商品の共食い現象）を起こさない

ための工夫が見られる。仮に，既存 TGV や iDTGV
から OUIGO への転移が生じてしまうと，SNCF
にとっては単なる収入減となってしまうからであ
る。そのため，運賃面ではたとえ OUIGO の方が
優れていたとしても，既存 TGV や iDTGV の持
つ利便性を損なわないよう，OUIGO の利用条件
等への配慮がなされていると考えられる。その最
たるものが都市の中心から離れた発着駅であり，
設定路線，手荷物の持込等利用条件に対する制約
や車両コンセプト等，三者間で差別化を図る工夫
がされている（表２参照）。
　なお，運賃面においては，上記のプレンズ運賃
および iDTGV 以外に，TGV 正規運賃や航空も
併せて比較した結果が図２のとおりである。実際
の乗車（搭乗）の３カ月前に予約するという条件の
下で比較しても，LCC よりも OUIGO の方が安
い価格となった。なお，対航空を意識して設定さ
れているプレンズ運賃や iDTGV も，LCC と同等
または安い価格設定となっていることがわかる。

表2　既存サービスとの比較（2014年10月時点）
プレンズ運賃（既存 TGV） iDTGV OUIGO

導 入 年 2005年 2004年 2013年

購入箇所 駅窓口，電話予約，旅行代理店，
オンライン オンラインのみ オンラインのみ

予約時期 乗車３カ月前まで ４カ月前～乗車当日 ６カ月前～乗車当日

片道運賃
（２等車）

15ユーロ～
（５ユーロ刻みで最高30ユーロ）

19ユーロ～
（イールドマネジメント適用）

10ユーロ～（イールドマネジメント
適用）
12歳以下の子ども（大人同伴必須）
は一律５ユーロ

設定路線 TGV 運行路線 約30路線
（おおむね所要時間は３時間以上） ９路線（TGV 南東線・地中海線のみ）

利 用 駅 町の中心駅を利用 町の中心駅を利用 郊外駅を利用
変　　更 不可 可（有料，制限あり） 可（有料）
払い戻し 不可 不可 不可
荷物の持込 制限なし 制限あり 制限あり

車　　両 １等車・２等車・バー車両から
成り，荷物置き場も併設

移動そのものを楽しむための内装
や車内サービスの提供がなされる
専用車両

独自内装の２等車のみ

そ の 他
週末利用限定，
プレンズ運賃以外に各種割引
カードあり（300万人以上が保有）

既存 TGV に専用車両を連結

注）�表内の「プレンズ運賃」は，Prem’s ３ mois à l’avance 運賃を指している。そのため，その他のプレンズ運
賃となる TGV 100％ Prem’s 運賃および Samedi à prix prem’s 運賃とは，各種項目において条件が異なる
場合がある。
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　しかしながら，OUIGO 開業以前からパリ・ボ
ーヴェ空港5）～マルセイユ空港を就航していたラ
イアンエアは，2014 年夏に同路線から撤退して
いる。実際のところ，ライアンエアは同時期にパ
リ・ボーヴェ空港を拠点として就航していたカル
カソンヌ線（フランス），グラスゴー線（スコットラ
ンド），サンタンデール線（スペイン）からも撤退
しており，その理由として機材不足と事業戦略の
見直しを挙げている。そのため，マルセイユ線か
らの撤退に OUIGO が影響を及ぼしたかは定かで
はないが，パリ・ボーヴェ～マルセイユ線の搭乗
実績が芳しくなかったために撤退の対象となった
ということは十分に考えられる。

4．なぜ，格安運賃が可能か

　既存 TGV に比べて OUIGO の運行にかかる費
用は，40％程度低く抑えることができている。そ
の要因として，（1）線路使用料，（2）使用車両，（3）

車両の稼働時間，（4）メンテナンス，（5）販売方法，
（6）乗務員の勤務体系，それぞれに対する工夫が
挙げられる。

（1） 線路使用料

　都市の中心駅から離れた郊外駅を利用すること
により，中心駅を利用するよりも駅アクセス料お
よび線路使用料を約 20％程度低く抑えることが
可能である。また，前述したとおり，①既存
TGV との競争を避けることにより，既存 TGV
利用者から OUIGO への転移を最小限にとどめ，
従来の利益を確保する，②郊外駅周辺の居住者約
400 万人の利用促進につながる，というメリット
も大きい。

（2） 使用車両

　OUIGO の車両は，既存の２階建て TGV 車両
（Duplex）を改造したものである。全４編成分の車
両改造費用は 1,000 万ユーロ程度であり，返済期
間は５年間と試算されている。

（3） 車両の稼働時間

　既存 TGV は１編成あたり４万 5,000km/月走
行しているが，OUIGO 車両は約２倍に当たる
８万 8,000km/月走行する。１日あたりの走行時
間は13 ～14時間と，車両の稼働時間を既存 TGV
の約２倍に向上させることで，OUIGO の運行車
両を必要最小限に抑え，経費削減につなげている。

（4） メンテナンス

　車両のメンテナンスセンターを１カ所（リヨン
にある技術センター）に集約し，夜間に車両点検を
行う体制を確立した。それによって予備車両がな
くても営業運転が可能となった。なお，車両の清
掃に関しては，マルセイユにある車両工場で行っ
ている。

（5） 販売方法

　チケットの販売は，専用ウェブサイトからのイ
ンターネット販売に限定している。インターネッ

５）	 パリ・ボーヴェ空港は，パリ中心地から北に約85km 離れて位置する。パリ・ボーヴェ空港までは公共交通
機関（空港バスや鉄道）を使って約70〜80分程度となっている。

図2　 パリ～マルセイユ間の他交通機関との運賃比較
（ユーロ）

TGV正規運賃
大手航空
（エールフランス）
iDTGV

LCC（ライアンエア）

TGVプレンズ運賃

OUIGO

72

50

35

34.23

25

25

注１）�各交通機関・運賃ともに，2013年２月中旬時点
で，３カ月前に予約した場合の最低価格。

　２）�エールフランスはパリ・オルリー空港発，ライ
アンエアはパリ・ボーヴェ空港発となる。

出典：Le Figaro 紙より筆者作成
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ト販売に限定するメリットは，①販売費用の削減，
②列車ごとのチケット販売状況やオプションの申
し込み状況（持ち込み手荷物の個数等）の一括管理
が可能となる点である。なお，予約専用サイトは，
iDTGV の予約サイトをベースに製作したため，
サイト開発費をさらに抑えることが可能となった。

（6） 乗務員の勤務体系

　OUIGO に従事する乗務員は約 100 名程度であ
る。彼らの勤務体系は，既存 TGV の乗務員とは
若干異なっており，①泊まり勤務が発生しない，
②業務にスマートフォンを利用する，③車両稼働
時間が長いために列車乗務中に休憩をとる必要が
ある，という特徴がある。泊まり勤務が発生しな
いため，乗務員の給与・手当を既存 TGV のそれ
よりも低く設定することができ，また検札や車両・
座席利用状況の確認等において，スマートフォン
を活用することで業務の効率化を図り，最小人数
での業務遂行（最少列車乗務人数は２名）を可能に
している。
　なお，OUIGO 車両の稼働時間が既存 TGV の
それより長いことに伴い，法律で定められた勤務
時間を超えないよう，列車乗務中に食事のための
休憩や休息をとることができるよう，車内に休憩
スペースを設ける等の配慮がなされている。

5．OUIGO導入に対する期待と成果

　SNCF の当初の計画では，導入１年目は 160 万
人，５年目の 2017 年には収支均衡する年間 260 万
人の利用を見込んでいた。また，導入以前の調査
結果では，利用者のうち 71％が OUIGO がなけ
れば旅行自体に行かなかった利用者であり，15％
が自動車からの転移となるであろうという予測を
立てていた。
　実際，OUIGO 導入後の利用者数は予測を大幅
に上回り，約半年で 100 万人を超え，導入１年で
約 250 万人にのぼった。うち子どもの利用は 15％

（37 万人）となり，これは既存 TGV における子ど

もの利用の 1.5 倍に相当し，ファミリー層の取り
込みに一定の成果を挙げたことが明らかとなった。
なお，既存 TGV 利用者からの転移に関しては，
ほとんど見られないとSNCFはコメントしている。
　利用者アンケートの結果によると，利用者全体
の約半数（100 万人強）は，旅行や移動の際に，従
来鉄道を利用していなかったと回答した利用者で
あり，さらに OUIGO がなければ旅行自体に行か
なかったと回答した利用者は全体の 20％（50 万人）

に達していることから，鉄道の新規需要の創出の
みならず，旅行自体への誘発効果も確認された。
また，90％の利用者がリピート意向を示しており，
同様に 93％の利用者が知人・友人に OUIGO の
利用を勧めたいと回答しており，OUIGO に対す
る満足度の高さがうかがえる。
　事実，2013 年の平均座席利用率は 60％だった
ものの，開業～2014 年上期の平均座席利用率は
85％と上昇しており，利用者が順調に増えている
ことを表している（なお，既存 TGV の平均座席利
用率は75％程度）。導入１年目の利用者が想定より
も多かったことや，座席利用率が上昇傾向にある
ことから，SNCF は導入５年目に予測していた収
支均衡を，導入３年目の 2015 年に達成すると目
標を上方修正した。

おわりに

　SNCF は，新たな利用者層の獲得を目標とし，
定時性よりも運賃の安さを最重要視する利用者の
意向を汲みとった上で，鉄道を利用しやすい環境
を整えることにより，OUIGO 導入１年目から予
測を上回る輸送量の達成に成功した。さらに，既
存 TGV とカニバリゼーションを起こすことなく
住み分けに成功したことは，高速鉄道サービスに
新しい可能性を示したともいえる。
　今後の予定については，利用者に OUIGO が受
け入れられている現状から，交通利用者全国協同
組合連合（FNAUT）は OUIGO を高く評価すると
ともに，特に需要が高くない TGV 路線や都市間
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特急列車等へのサービス拡大も期待している。実
際，SNCF では OUIGO の順調な業績を背景に，
2014 年９月以降，旅行代理店やグループ利用を
対象とした新たな商品展開の検討を始めている。
また，TGV 南東線・地中海線以外の路線拡大に
ついても検討しているという報道もなされており，
具体的な路線として TGV 南ヨーロッパ大西洋線

（トゥール～ボルドー間，2017 年に開業予定）が挙げ
られている。
　このように，フランス国内においては一定の成
果を挙げ，定着する可能性の高い OUIGO である
が，そもそも，SNCF は OUIGO の導入会見時に

「競争力のある新しいサービスモデルによって，
SNCF は格安運賃での高速鉄道サービスにおける
第一人者になる」という強い意志を発信していた。
この発言の背景には，将来的に予測されるフラン
スの高速鉄道サービスを取り巻く環境の変化への
対応策の一つとしての期待がうかがわれる。具体
的な環境の変化として，一つには EU 指令の第４
パッケージにおいて検討中の 2019 年に予定され
ている国内旅客鉄道市場の自由化であり，もう一
つには，国内長距離バスに関する規制緩和の動き
である。
　国内旅客鉄道市場の自由化によって，国外鉄道
事業者によるフランス鉄道ネットワークへの事業
参入の可能性とともに，SNCF 自身が国外鉄道ネ
ットワークへ参入する可能性が考えられる。格安
運賃での高速鉄道サービスの提供を可能にした
OUIGO の成功は，国外の鉄道事業者による新規
参入に対する牽制という側面を持つ一方で，
SNCF による国外の高速鉄道サービスへの参入の
際の強みとなることも大いに考えられる。
　さらに，従来，鉄道優遇を目的とした規制強化
が図られてきた国内長距離バスに関しても，2011 年
に規制緩和が一部実施され，国内長距離バスサー
ビスを提供する事業者および輸送量が増えている
という実状がある。速達性では圧倒的に有利な鉄
道ではあるが，価格面ではバスの方が優位である
ため，今後のさらなる規制緩和の進展によって，

学生や高齢者等速達性を重視しない利用者層の転
移可能性はけっして小さくない。そのような状況
を引き起こさないためにも，速達性に加えて，価
格面でも強みを発揮することができれば，鉄道離
れを最小限に食い止め，新規参入バス事業者に対
してプレッシャーを与えることができるのではな
いだろうか。
　すなわち，OUIGO によるサービス改革は，短
期的には，自動車利用者やファミリー層等，従来
鉄道を利用してこなかった新規顧客層の取り込み
を行うことで，フランス国内のパイを拡大させる。
そして中長期的な視点においては，他交通機関や
国外鉄道事業者との競合関係の変化に対して，フ
ランス国内での SNCF の地位を守りつつ，さら
に SNCF の国外進出を促進する足掛かりとして
の役割を担う施策だと考えられる。LCC と類似
したこの格安サービスが，新しい鉄道サービスと
してフランス国内に定着するだけにとどまらず，
SNCF の目論見どおり，ヨーロッパ全域における
SNCF の地位の向上にどのような貢献を見せるの
か，今後の OUIGO ならびに SNCF の動向に注視
していきたい。
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