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Le projet de Liaisons nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la 

Loire (LNOBPL), présenté par Réseau ferré de France (RFF), 

propriétaire et gestionnaire du réseau ferré national, a été 

élaboré en partenariat avec les Régions Bretagne et Pays 

de la Loire, les Conseils généraux des quatre départements 

bretons et de la Loire Atlantique et les métropoles de Brest, 

Nantes et Rennes. 

Ce projet consiste à aménager, à long terme (2030 et au-

delà), le réseau ferroviaire des régions Bretagne (à l’ouest 

de Rennes) et Pays de la Loire (entre Nantes et Rennes) ; 

il permettra de rendre le train plus performant pour tous 

les types de déplacements (longue, moyenne et courte  

distances) des populations des territoires de Bretagne et 

des Pays de la Loire.

Après une première phase d’études préalables, le projet 

LNOBPL, comme tout projet de cette nature, est aujourd’hui 

soumis à débat public, selon les dispositions du Code de 

l’Environnement qui prévoient que l’opportunité du projet 

et ses principales caractéristiques soient débattues avec 

l’ensemble de la population concernée.

Dans la perspective de ce débat, le document que vous 

tenez entre les mains vous permet de prendre rapidement 

connaissance des principales informations nécessaires à 

la compréhension du projet : pourquoi le fait-on ? Quelles  

sont les solutions envisagées ? ... Il constitue donc une  

synthèse du dossier du maître d’ouvrage, document plus 

précis et plus complet qui rassemble toutes les informa-

tions utiles sur le projet. Ce dossier du maître d’ouvrage est 

notamment disponible sur le site Internet du débat public 

(http://lnobpl.debatpublic.fr).
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Les régions bretagne et Pays de la Loire bénéfi cient de 
nombreux atouts 

D  des territoires parmi les plus dynamiques de france avec un très fort accrois-
sement de population (+ 1,4 million d’habitants d’ici 2040) principalement dans 
les villes et sur le littoral

D  Deux capitales régionales de plus en plus en relation l’une avec l’autre (économie, 
universités…) dans une logique de métropolisation relayée à l’ensemble des 
villes qui maillent l’ouest

Le développement et l’attractivité de ces deux régions se 
trouvent confrontés à plusieurs risques 

    à l’échelle nationale et européenne, un risque de perte de compétitivité dû à 
une situation périphérique qui les met en marge du cœur économique de l’Europe

    à l’échelle régionale, un risque de déséquilibre entre les métropoles les plus 
dynamiques, à l’est, et des territoires atteints par la crise de leur modèle écono-
mique, à l’ouest et au centre

    à l’échelle locale, un risque de consommation foncière et de congestion routière 
dû à la périurbanisation autour des principales agglomérations

Les déFis dU teRRitoiReévoLution de La 
richeSSe Produite 
de 1990 à 2011 
Source INSEE 

•   Pays de la Loire   +52%

•  Bretagne   +45%

•  France 
métropolitaine   +38%

évoLution de 
La démograPhie 
de 1990 à 2012
Chiff re en millions d’habitants
Source INSEE 

•  Bretagne  

2,79   3,25 = +16%

•   Pays de la Loire 

3,06   3,65 = +19%

évoLution de 
La PoPuLation 
entre 2012 et 2040
Chiff re en millions d’habitants 
Projection source INSEE 

•  Bretagne - Pays de la Loire 

6,9   8,3   =  +20%

•  France métropolitaine 

63,6   70,7 =  +11%

BRETAGNE

BASSE-NORMANDIE

PAYS DE LA LOIRE

CENTRE

POITOU-CHARENTES

Le système interurbain de Rennes

Les 3 grands systèmes interurbains

Le système interurbain de Nantes

Le système interurbain de Brest

SUL de Rennes

SUL de Laval

SUL de Lorient-Vannes

SUL de Saint-Brieuc

SUL de Pontivy et Loudéac

SUL de Nantes

SUL d’Angers 

SUL de la Roche-sur-Yon

SUL de Brest

SUL de Quimper

SUL= Système Urbain Local

l’orGaNisaTioN Du réseau De villes DaNs les réGioNs BreTaGNe 
eT PaYs De la loire

Source : DATAR

La carte ci-dessous indique les principales relations entre les diff érents systèmes urbains du territoire
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Les enjeUx de mobiLité 
PoUR conseRveR et
RenFoRceR L’attRactivité 
dU GRand oUest
L’attractivité démographique et le dynamisme économique des deux régions posent 
des enjeux de mobilité aux quatre échelles de déplacement :

    un enjeu de longue distance : une meilleure connexion aux métropoles euro-
péennes

    un enjeu de moyenne distance : une meilleure connexion à la région capitale

    un enjeu de courte distance : le renforcement des liaisons internes au territoire, 
et des liaisons avec les régions limitrophes

    un enjeu de proximité : le développement des transports collectifs périurbains

Meilleurs TeMPs De ParCours aCTuels rouTe eT fer sur QuelQues relaTioNs réGioNales

PartS de marché 
actueLLeS 
deS modeS de 
tranSPort Sur 
LeS reLationS 
régionaLeS
(Hors urbain et périurbain 
Source Étude de trafi c LNOBPL, Setec) 

route  : 92%                            

train : 8% dont 

• Nantes-Rennes = 5%
• Nantes-Quimper = 12%
• Rennes-Vannes = 18%
• Rennes-Saint-Brieuc = 11%

                               

évoluTioN Des 
Meilleurs TeMPs De 
ParCours rouTiers eT 
ferroviaires vers Paris 
eNTre 2014 eT 2030

■ Temps routier actuel
■ Temps ferroviaire actuel
■  Temps ferroviaire en 2017/2030

sans le projet LNOBPL

Strasbourg

Montpellier

Bordeaux

Nantes

Quimper

Rennes

Brest

1h 2h 3h 4h 5h 6h 7h7h 6h 5h 4h 3h 2h 1h

7h

6h

5h

4h

3h

2h

1h

PARIS

Dans cette perspective, le développement du ferroviaire apparaît comme une alternative durable à la route pour les courtes et 
moyennes distances, et à l’avion pour les plus longues distances, dans une politique globale favorisant l’intermodalité.

En 2017, la Lgv 
Bretagne - Pays de la 
Loire entre Le Mans et 
Rennes fera gagner 
37 minutes sur le temps 
de trajet depuis/vers 
Paris à toute la Bretagne

Nantes

Vannes

Quimper

Brest Saint-Brieuc

1h 2h 3h3h 2h 1h

3h

2h

1h

RENNES

Rennes

Vannes

Quimper

Brest Saint-Brieuc

1h 2h 3h3h 2h 1h

3h

2h

1h

NANTES

■ Temps routier actuel
■ Temps ferroviaire actuel



Pour répondre à ces enjeux de 
mobilité, Réseau ferré de France 
travaille avec les collectivités 
partenaires à l’amélioration  
du réseau ligérien et breton 
   

Un réseau principal proche de son optimum à l’horizon 2030
Parce que le réseau atteint la limite du possible en termes de capacité (« taille du tuyau ») et de temps de parcours, ces efforts ne 
suffiront cependant pas pour répondre aux enjeux de développement des territoires à horizon 2030-2040.

2014 2017
Arrivée de la Ligne à Grande Vitesse 

Bretagne - Pays de la Loire

2030
Liaisons nouvelles  

Ouest Bretagne - Pays de la Loire

Grand Plan de Modernisation du Réseau

La modernisation ferroviaire 
aujourd’hui et les enjeux pour demain

La garantie d’une articulation efficace entre le 
train (TGV-TER) et l’ensemble des autres modes 
de déplacement (marche, vélo, voiture, transports 
collectifs urbains et départementaux)

Travaux d’aménagement et de modernisation  
des gares existantes pour en faire de véritables 
pôles d’échanges multimodaux (PEM) 

Un gain de 45 minutes pour la pointe de  
la Bretagne dans la relation à Paris

À échéance 2017, mise en service de la LGV 
Bretagne - Pays de la Loire entre Le Mans et 
Rennes combinée à la modernisation du réseau 
(relèvement de vitesse sur les axes Rennes - Brest/
Rennes - Quimper)

Une optimisation des correspondances TGV-TER et 
une augmentation de l’offre de services ferroviaires

Parallèlement, déploiement du cadencement  
et réorganisation des horaires en 2017

Plus de trains accueillis en gare simultanément
À la même échéance, amélioration de la capacité 
des gares de Rennes et de Nantes

Un réseau durable offrant plus de capacité pour une 
meilleure régularité des trains, en toute sécurité

Amélioration en continu depuis plus de  
10 ans du réseau classique (suppression 
de passages à niveau, modernisation de la 
signalisation, renouvellement de la voie…) 

À l’horizon 2030, actions programmées dans le 
grand plan de modernisation du réseau (GPMR)

le réseau ferroviaire 

RENNES

Roscoff Paimpol

Lamballe

Auray

Quiberon

Le Croisic

Pornic

Savenay

Ste-Pazanne

Challans

Clisson

Montaigu

Sablé-
sur-Sarthe

Sillé-le-
Guillaume

Plouaret-
Trégor

Landerneau

Carhaix-Plouguer

Quimperlé

Surdon

St-Gilles-
Croix-de-Vie

Cholet

Saumur
St-Nazaire

Ancenis

Laval

Argentan

Angers

Avranches
St-Malo

Guingamp
St-Brieuc

Brest

Quimper

Vannes

Morlaix

Dinan

Châteaulin

Lorient

Redon

Lannion

Alençon

Le Mans

La Roche-
sur-Yon

NANTES

Vitré
Rosporden

Châteaubriant

Ligne ferroviaire

Gare

km

LGV BPL en construction



renforcer le réseau 
inter-villes et l’irrigation 

des territoires
par un maillage de dessertes 

rapides et performantes

Les objectiFs dU PRojet 
LnobPL : Une RéPonse 
dURabLe PoUR L’aPRÈs 2030
À l’horizon 2030, le projet LNOBPL doit off rir aux régions Bretagne et Pays de la Loire un 
réseau performant pour le long terme et constituer un outil puissant de connexion, 
d’irrigation et d’attractivité. Cinq objectifs ont été défi nis et partagés avec les parte-
naires du projet.

les CiNQ oBJeCTifs Du ProJeT lNoBPl 

3 écheLLeS de 
déPLacement 
•  Améliorer les relations 

longue distance nationales 
et internationales

•  Faciliter les coopérations 
et le développement 
équilibré des territoires, 
ainsi que les synergies 
entre les villes de l’Ouest, 
en développant les 
relations à moyenne 
distance

•   Favoriser le développement 
de l’off re de transports 
du quotidien par un réseau 
adapté aux évolutions 
futures

2 CIBLES : VOYAGEURS 
et marchandiSeS

1 mÊme réSeau 
ferroviaire devant 
réPondre à deS 
enjeux muLtiPLeS

améliorer 
l’accessibilité de la 

pointe bretonne
Brest et Quimper à 3 h 

de Paris

rapprocher les 
capitales régionales 

nantes et rennes
par une desserte rapide 

et cadencée

desservir 
le futur aéroport 
du grand ouest

pour toute son aire 
de chalandise

dégager des possibilités 
d’évolution à long terme 

du réseau
en augmentant la capacité notamment 

aux abords des principales agglomérations 
(voyageurs et fret)
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À la suite des conclusions de la Commission Mobilité 21, le projet LNOBPL a été confi rmé par le Premier ministre lors de sa présentation du plan 
Investir pour la France le 9 juillet 2013 et programmé en seconde priorité (projets à engager après 2030).
Le Pacte d’avenir pour la Bretagne du 13 décembre 2013 a retenu la tenue du débat public sur le projet en 2014.



Six principes ont prévalu pour la construction des scenarii 
�   �Tenir compte des enjeux environnementaux : analyse de la sensibilité des milieux, 

application de la méthodologie d’éco-conception : éviter, réduire, compenser

�   �S’appuyer au maximum sur le réseau existant dans la continuité de la moder-
nisation du réseau

�   �Desservir les gares existantes (une seule gare nouvelle à l’aéroport du Grand 
Ouest)

�   �Agir sur les sections bénéficiant au plus grand nombre

�   �Se raccorder au plus près des étoiles ferroviaires (Nantes et Rennes) pour 
gagner rapidement du temps et de la capacité

�   �Privilégier les solutions mutualisées entre axes pour minimiser le linéaire 
d’aménagement et optimiser les coûts

Deux solutions techniques ont été envisagées dans les études 

Gares TER

Gares TGV

Voies existantes

Voies projetéesGares TER

Gares TGV

Voies existantes

Voies projetées

Aménagement au plus proche des voies ferrées existantes 
avec une vitesse maximale de 220 km/h

Création de lignes nouvelles  
permettant de circuler jusqu’à 320 km/h

Les principes 
d’élaboration  
des scenarii

Les enjeux 
environnementaux 
ont été intégrés à 
la conception des 
scenarii avec 
• �Un diagnostic 

environnemental sur les 
milieux physique, naturel 
et humain

• �La détermination des 
grandes sensibilités 
environnementales

• �L’élaboration des 
options de passage en 
privilégiant l’évitement 
des zones à enjeux (éco-
conception)

La Vilaine et  
ses affluents
C’est une zone à forts 
enjeux environnementaux 
(Vilaine, Oust, Don) qui 
a conduit à l’étude de 
variantes spécifiques :
• Option nord Vilaine
• Option sud Vilaine
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Les trois scenarii envisagés
Trois familles de scenarii ont été construites, répondant toutes aux objectifs identifi és pour le projet.
À ce stade de la réfl exion, ces scenarii sont encore évolutifs et peuvent faire l’objet de combinaisons ou de variantes.

Pour plus d’informations sur les scenarii, 
se référer au dossier du maître d’ouvrage

Le Scénario mauve
aménagement au plus proche des voies ferrées existantes

LE SCÉNARIO BLEU
création de lignes nouvelles  

Le Scénario vert
création de lignes nouvelles  

LigneS 
nouveLLeS

LigneS 
rectifiéeS

gainS de 
trafic

coÛt
en € 2012

145 km 105 km 1,9 million 
de voyageurs 
par an

4,20 milliards 
d’euros

oPtion LigneS 
nouveLLeS 

gainS de 
trafic

coÛt
en € 2012

Nord Vilaine 165 km
2,3 millions 
de voyageurs 
par an

3,10 milliards 
d’euros

Sud Vilaine 185 km 3,65 milliards 
d’euros

oPtion LigneS
nouveLLeS 

gainS de 
trafic

coÛt
en € 2012

Nord Vilaine 250 km
2,3 millions 
de voyageurs 
par an

5,00 milliards 
d’euros

Sud Vilaine 270 km 5,55 milliards 
d’euros

Gare existante

Ligne existante

LGV en construction

Aménagement au plus proche
de l’existant

Nantes

Rennes

Vannes

Saint-Brieuc
Brest

Quimper

Lorient

Morlaix

Redon

Lamballe

Ligne nouvelle

Nantes

Rennes

Vannes

Saint-Brieuc
Brest

Quimper

Lorient

Morlaix

Redon

Lamballe

Gare existante

Ligne existante

LGV en construction

Ligne nouvelle

Gare existante

Ligne existante

LGV en construction

Ligne nouvelle

Nantes

Rennes

Vannes

Saint-Brieuc
Brest

Quimper

Lorient

Morlaix

Redon

Lamballe



eNJeuX eNviroNNeMeNTauX

oPTioNs De PassaGe Des 3 sCeNarii

Scénario mauve SCÉNARIO BLEU Scénario vert

Secteurs 
environnementaux 
impactés

Marais de la Vilaine
Consommation foncière (surfaces agricoles/périphérie des agglomérations)

Enclavement entre voies nouvelles et existantes
Biodiversité ordinaire (trame verte et bleue)

Rivière Le Douron 
(Ponthou)

Vallée de la Vilaine
(impact linéaire)

Déplacements éventuels 
des haltes ou gares sur les 
courtes sections de ligne 

nouvelle

Vallée de la Vilaine 
(traversée)

Vallée du Don 
(traversée)

Vallée de la Vilaine 
(traversée)

Vallée du Don 
(traversée)

Landes de Lanvaux
(traversée)

  

18 miLLionS 
de voyageurS 
EN 2030 SUR LNOBPL

un gain de 1,9 
à 2,3 miLLionS 
de voyageurS 
annueLS selon 
les scenarii dont 

•  1,1 à 1,3 million de 
voyageurs reportés 
de la route

•  0,5 million de voyageurs 
reportés des autres modes 

(transports collectifs, avion)

évoLution de La 
Part de marché du 
train en 2030 grÂce 
À LNOBPL 
•   Nantes – Rennes  

5%   16%

•   Rennes – Brest  

17%   26%

•   Rennes – Quimper 

15%   19%

Source Étude de trafi c 
LNOBPL, Setec

comPaRaison 
des scenaRii

RENNES

Roscoff Paimpol

Lamballe

Auray

Le Croisic
Savenay

Plouaret-
Trégor

Landerneau

Carhaix-Plouguer

Quimperlé

St-Nazaire

Ancenis

AvranchesSt-Malo
Guingamp

St-Brieuc
Brest

Quimper

Vannes

Morlaix

Dinan

Châteaulin

Lorient

Pontivy

Redon

Lannion

RENNES

NANTESNANTES

Loudéac

Vitré
Rosporden

Châteaubriant

Fougères

Nord 
Vilaine

Sud 
Vilaine

Quiberon

LGV BPL en construction

Ligne ferroviaire 2 voies

Ligne ferroviaire 1 voie

Autoroute ou type autoroutier

Route principale

Cours d’eau

Gare

Projet d’aéroport du Grand Ouest

Scénario d’amélioration au plus proche de l’existant

Scénarios de lignes nouvelles

km

Par construction, les scenarii présentés évitent la vallée de l’Elorn, les forêts de Gâvre et de 
Paimpont, les captages d’eau potable de surface importante et les tissus urbains continus.



GaiNs De TeMPs De ParCours Pour les Meilleurs TraiNs

GaiNs De CaPaCiTé sur QuelQues aXes

* Circulation à 320 km/h
** Circulation à 250 km/h

Situation 2030 
SANS LNOBPL

Scénario 
mauve

Scénario 
BLEU

Scénario 
vert

Gain Rennes – Brest 1 h 51 10 min 11 min* 15 min*

Gain Rennes – Quimper 1 h 49 10 min 11 min* 23 min*

Gain Nantes – Rennes 1 h 14 6 min 25 min** 25 min**

Gain Nantes – Quimper 2 h 05 6 min 7 min 7 min
 

Situation 2030 
SANS LNOBPL

Situation avec 
LNOBPL

Situation 
AVEC LNOBPL + 

aménagementS*

Axe Rennes-Lamballe 5 trains 6 trains 8 trains

Axe Rennes-Redon 7 trains 8 trains 10 trains

Axe Nantes-Savenay 8 trains 10 trains 12 trains
 

en 2030 
SANS LNOBPL

en 2030 
AVEC LNOBPL

Brest 3h10* 3h00*

Quimper 3h10* 3h00*
 

*aménagements complémentaires en gare de Rennes + mise à 4 voies partielle entre Nantes et Savenay

Nombre de trains par heure et par sens
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évoluTioN Des Meilleurs TeMPs De ParCours 
ferroviaires vers Paris 

Meilleurs TeMPs D’aCCÈs eN TraiN À l’aéroPorT 
Du GraND ouesT aveC lNoBPl 

* Sans arrêt et sous conditions d’exploitation particulière

évoluTioN Des Meilleurs TeMPs De ParCours ferroviaires sur QuelQues relaTioNs réGioNales

aGo  

Brest
2h23 à 2h44

Nantes
16 min

Angers
1h15

Quimper
1h41

Rennes
30 à 51 min

Nantes

Vannes

Quimper

Brest Saint-Brieuc

1h 2h 3h3h 2h 1h

3h

2h

1h

RENNES

Rennes

Vannes

Quimper

Brest Saint-Brieuc

1h 2h 3h3h 2h 1h

3h

2h

1h

NANTES

■   En 2030 sans le projet
■   En 2030 avec LNOBPL

Variations de temps en fonction des scenarii

En fonction des diff érents scenarii



Les possibilités offertes 
par le projet
Le projet LNOBPL est un projet d’infrastructure qui ouvre le champ des possibles en 
créant les conditions d’une amélioration significative des services ferroviaires :

�   �Un gain de 10 minutes au bénéfice de la majorité des gares à l’ouest de 
Rennes pour les relations à Rennes, à Nantes, à Paris

�   �Une relation Nantes-Rennes en moins d’une heure

�   �Un doublement de la fréquence entre Nantes et Rennes

�   �Un doublement des trains périurbains autour de Rennes et de Nantes

�   �Des relations sans correspondance à Rennes et à Nantes (incluant des  
dessertes directes de l’aéroport du Grand Ouest)

  �L’opportunité de développer le fret ferroviaire

Liaison Nantes-Rennes en 

moins  d’1h  
et toutes les  

1/2 heures

Brest et Quimper à  

3h de Paris* 

*Meilleur temps de parcours 

Des trains périurbains tous 

les 1/4 d’heure
avec des aménagements 
complémentaires

Accès à 

l’aéroport du 
Grand Ouest 
pour toutes les villes  
de Bretagne et  
Pays de la Loire

un réseau 
performant 
de trains régionaux entre 
toutes les villes de l’Ouest
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PriNCiPales relaTioNs ferroviaires PossiBles aPrÈs la Mise eN serviCe De lNoBPl

Nombre de trains voyageurs envisageables par heure et par sens (valable pour tous les scenarii)

 

 

   

    

TER 

TGV 

TER Inter-villes 
et Grandes lignes 

 

 

Catégories de trains 

(+2) 

(+2) 

(+1) 

(+1) 

(+2) 

(+1) 

Nombre de trains 

Chaque trait représente  
un nombre de trains par 
heure et par sens pour 
l’heure de pointe  

4 trains  

1 train 

2 trains 

Potentiel d’évolution (+1) (+2) 

Brest St-Brieuc

Rennes

Nantes

Quimper

Lorient

Morlaix

Lannion St-Malo

Vannes Redon

Laval Le Mans

Angers

Les Sables-d’Olonne

Le Croisic

La Roche-sur-Yon

St-Nazaire

Aéroport du Grand Ouest

Châteaubriant

St-Pierre-des-Corps

La Rochelle

Paris/Massy

Caen

Pornic
St-Gilles-Croix-de-Vie

Entre parenthèses sont indiquées 
les évolutions d’offre possibles après 
la mise en service de LNOBPL 
par rapport à la situation 2017 

La Brohinière

Messac-Guipry

Cholet

Savenay



La Gestion 
d’Un GRand PRojet
Dans le monde des transports, la notion de temps est essentielle : de l’identifi cation du 
besoin à la mise en service d’un grand projet ferroviaire, il se passe près de 20 ans. 
Débattre aujourd’hui du projet LNOBPL est donc indispensable pour anticiper 
l’avenir dans la mesure où ce projet a vocation à constituer l’ossature principale du 
réseau de transport de l’Ouest.

Dans cette perspective, les attentes de rff, maître d’ouvrage du projet, sont 
aujourd’hui, via une participation la plus large possible au débat public, de :

    Partager les objectifs du projet

   recueillir les avis sur l’opportunité du projet

   Modifi er, enrichir ou compléter les scenarii mis au débat

La qualité des échanges est essentielle pour éclairer la décision du maître d’ouvrage. 
cette décision précisera les mesures jugées nécessaires pour répondre aux 
enseignements du débat public. 
Si RFF décide de poursuivre le projet à l’issue du débat public, il engagera les phases 
ultérieures d’études et de procédures administratives dans la même logique de dialogue 
que celle qui a présidé à la réalisation des études préalables.

de la conception à la mise en service d’un grand projet ferroviaire, environ 20 ans 
d’études et de procédures, ponctués de moments forts de concertation avec le public.

Points durs
à éviter

Zones de passage
préférentielles

Recherche
de tracés

Couloir restreint
de 500m

Tracé finalisé

Points durs
à éviter

Zones de passage
préférentielles

Recherche
de tracés

Couloir restreint
de 500m

Tracé finalisé

Points durs
à éviter

Zones de passage
préférentielles

Recherche
de tracés

Couloir restreint
de 500m

Tracé finalisé

étaPe 1

Options 
fonctionnelles

et zones de passage
préférentielles

étaPe 2

études d’esquisses de tracés :
précisions trafi c et évaluation

socio-économique

étaPe 3

Tracés fi naux
Préparation de 

l’enquête publique

études préalables à l’enquête d’utilité publique
(CONCERTATION CONTINUE)

études préalables
au débat public DÉBAT PUBLIC

Opportunité
et caractéristiques
générales du projet

ENQUÊTE 
PUBLIQUE

études détaillées
et travaux préparatoires

(CONCERTATION CONTINUE)

réalisation
(information 

DU PUBLIC)

choix
du fuseau

choix
du tracé

déclaration
d’utilité Publique

engagement
des travaux

mise
en service

Bilan LOTI
décision de rff
sur la poursuite 

des études

abandon

Poursuite

Dimensionnement
des ouvrages 

et acquisitions foncières

Points durs
à éviter

Zones de passage
préférentielles

Recherche
de tracés

Couloir restreint
de 500m

Tracé finalisé

2 à 4 ans 1 an 5 à 7 ans 2 à 3 ans 5 ans 3 à 5 ans
environ 

2 ans

Le présent débat public sur le projet LNOBPL est organisé et animé par la Commission Particulière du Débat Public (CPDP), instance indépendante 
nommée par la Commission Nationale du Débat Public (CNDP). Toute l’information sur l’organisation du débat et sur le projet, et notamment le dossier 
du maître d’ouvrage, est mise à la disposition du public par la CPDP sur un site dédié (http://lnobpl.debatpublic.fr).
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Les acteURs dU PRojet

Le fi nancement du projet
Les grands projets ferroviaires représentent des investissements de grande ampleur qui requièrent la mobilisation de fi nan-
cements de long terme. Les fi nanceurs potentiels sont ainsi, d’un côté, le maître d’ouvrage du projet, qui apporte la part d’autofi nan-
cement du projet, de l’autre, l’état, les collectivités territoriales et l’Europe qui, au titre des subventions publiques, couvrent la part de 
l’investissement qui ne peut être autofi nancée.

Les partenaires du projet
Une gouvernance large a permis d’associer l’ensemble des partenaires du territoire d’étude à la défi nition des objectifs et au partage 
des premières études.

modaLités d’UtiLisation dU RéseaU

autorité 
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activités ferroviaires

établissement 
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ferroviaire
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(éTaT - réGioNs)

défi nissent les liaisons et dessertes attendues

Le RéseaU FeRRé

éTaT

défi nit 
les orientations générales

eNTrePrises ferroviaires

SNCF, opérateurs fret (Combiwest, 
Euro Cargo Rail, Colas rail, etc…)

assurent les services de mobilité 
des personnes et des marchandises 

rff
Propriétaire et gestionnaire du réseau

sncF infra
assure l’entretien 
et la maintenance 

du réseau

sncF 
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gère les trafi cs et la 

circulation sur le réseau

PRÉFET DE LA RÉGION 
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PRÉFET DE LA RÉGION 
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Réseau ferré de France
Réseau ferré de France (RFF) est un établissement public à caractère industriel et commercial (EPIC) créé en 1997 par l’état. 
Propriétaire du réseau ferré national, RFF est en charge de sa gestion et de son développement : il assure la maîtrise d’ouvrage des 
projets d’aménagement et de développement du réseau.

Un projet de réforme du système ferroviaire, visant notamment à rassembler RFF, SNCF Infra et la Direction de la Circulation Ferroviaire 
pour créer un gestionnaire d’infrastructure unifi é, a été voté. Ce nouvel établissement public sera mis en place le 1er janvier 2015.

organisation du système ferroviaire en France 
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