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|. INTRODUCTION

Le grand projet ferroviaire de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire (LNOBPL) consiste,
al’horizon 2035 et au-dela, a améliorer la performance des liaisons (augmentation de la fréquence des
trains et diminution des temps de parcours) sur les axes Nantes - Rennes - Bretagne Sud (Nantes -
Rennes, Rennes - Quimper, Nantes - Quimper) et Rennes - Brest.

LNOBPL integre a la fois la création de sections de ligne nouvelle et la modernisation de trongons du
réseau existant (rectifications de tracé et modernisation de la signalisation existante).

La maftrise d’ouvrage de LNOBPL est assurée par SNCF Réseau. Les partenaires de LNOBPL sont I'Etat,
les Régions Bretagne et Pays de la Loire, les quatre Départements bretons (Cotes d’Armor, Finistére,
Ille-et-Vilaine et Morbihan) et les métropoles de Brest, Nantes et Rennes.

LNOBPL doit répondre a quatre objectifs :

- améliorer I'accessibilité de la pointe bretonne,

- renforcer le réseau inter villes et I'irrigation du territoire par un maillage de dessertes rapides
et performantes,

- rapprocher les capitales régionales Nantes et Rennes par une desserte rapide et cadencée,

- dégager des possibilités d’évolution a long terme du réseau en augmentant la capacité
notamment aux abords des principales agglomérations

Le présent rapport constitue une synthese des études menées dans le cadre de la premiere phase des
études préliminaires de LNOBPL faisant suite a la décision ministérielle du 21 février 2020 transmise a
SNCF Réseau par le ministre des Transports (jointe en annexe 1).

Le dialogue territorial mené de décembre 2021 a février 2022 afin de relancer la concertation avec le
grand public et les acteurs du territoire fait par ailleurs I'objet d’un bilan élaboré par SNCF Réseau,
publié sur le site internet de LNOBPL (www.Inobpl.fr).

Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023 5
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Il. HISTORIQUE DES ETUDES

1. Etudes antérieures

a. Premiéeres études

Les premieres études exploratoires menées sur LNOBPL ont débuté en 2009. Il s’agissait d’identifier
de premieres opportunités d’aménagements du réseau ferroviaire susceptibles de répondre aux
enjeux de mobilité.

b. Débat public et étape complémentaire

Des études plus précises ont été menées entre 2012 et 2014, afin de préparer le débat public. Trois
scénarios ont été analysés ; ils intégraient la desserte de I'aéroport projeté a I'époque a Notre-Dame
des Landes.

Le débat public qui s’est tenu de septembre 2014 a janvier 2015 a permis de valider les objectifs de
LNOBPL sans qu’un scénario préférentiel n"émerge pour autant.

Roscoff Lannion Paimpol

Morlaix ]
GyYingamp

Landerneau

Brest

Chéateaulin

Quimper Pontivy &

Dosporden

Quimperlé

Lorient

I Scénario Bleu
Scénario Vert

I Scénario Mauve

B | es compléments

@ Cholet

Figure 1 - Les scénarios du débat public enrichis des compléments examinés lors de I’étape complémentaire

Cette carte illustre les scénarios soumis au débat public : un scénario « mauve » d’aménagements au
plus proche du réseau existant et deux scénarios « bleu » et « vert » de création de lignes nouvelles,
ainsi que des compléments de ligne nouvelle plus a I'ouest. Les co(ts de ces scénarios s’échelonnaient
entre 3 et 6 Milliards d’euros aux conditions économiques (CE) de janvier 2015.

A l'issue du débat public, SNCF Réseau a décidé en mai 2015 d’une étape complémentaire au débat
public qui s’est déroulée d’octobre 2016 a février 2017.

Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023 6
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2. Evolution du contexte

Aprés ces étapes de débat public et de concertation complémentaire, LNOBPL a été mis en pause du
fait de la temporisation des grands projets d’infrastructure annoncée par le Président de la République
a I'occasion de la mise en service de la LGV Bretagne - Pays de la Loire en juillet 2017 et a la suite de
I’abandon du projet d’aéroport a Notre-Dame des Landes par le Gouvernement en janvier 2018.

LNOBPL a ensuite été inscrit dans le Pacte d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne et dans le
Contrat d’avenir des Pays de la Loire signés entre I'Etat et respectivement les Régions Bretagne et Pays
de la Loire en février 2019.

LNOBPL a été relancé par une décision ministérielle transmise a SNCF Réseau par le ministre des
Transports le 21 février 2020 et est inscrit aux CPER (Contrat de plan Etat-Région) des Régions Bretagne
et Pays de la Loire.

La décision ministérielle demande a SNCF Réseau de « construire graduellement les scénarios
d’amélioration des axes Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes - Brest ».

Concernant I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud, la décision ministérielle demande :

. de poursuivre les études d’une section de ligne nouvelle entre Rennes et Redon ;

. de lancer les études d'amélioration de la ligne existante Nantes - Savenay - Redon, afin de
permettre une desserte a la demi-heure entre Nantes et Rennes, en intégrant notamment
I'amélioration de la signalisation dont I'opportunité de mise en place de la signalisation
ERTMS en bonne articulation avec son déploiement sur I'axe Nantes - Angers - Sablé et
avec la création de la section de ligne nouvelle entre Rennes et Redon.

Concernant I'axe Rennes - Brest, la décision ministérielle demande :

. de construire un schéma directeur d'axe visant a une amélioration progressive des
infrastructures en cohérence avec I'objectif de mettre Brest a 3h de Paris a long terme.

2009 -2017 Février 2020 Horizon 2027 Horizon > 2035

Premiéres études Décision ministérielle 1%= phase des études  Premiére(s) enquéte(s) Mise en service
Débat public (2014 - de lancement des préliminaires et publique(s)

2015) études préliminaires dialogue territorial,
Etape complémen- pour construire la
taire au débat public feuille de route de
(2016 - 2017) LNOBPL

Figure 2 - La frise temporelle de LNOBPL
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IIl. LES ETUDES PRELIMINAIRES PHASE 1

1. Obijectifs des études

De 2009 a 2017, LNOBPL a fait I'objet d’études conséquentes, depuis les études exploratoires
jusgu’aux dernieres études complémentaires au débat public qui se sont achevées en 2017.

Les évolutions de contexte et notamment I'abandon du projet d’aéroport a Notre-Dame des Landes
en ont modifié le cadrage initial et justifient une mise a jour globale de ce corpus d’études en
conformité avec les orientations de la décision ministérielle du 21 février 2020.

Il a été convenu entre les partenaires de LNOBPL de scinder les études préliminaires en plusieurs
phases.

La premiére phase, objet du présent rapport, a pour but :

- d’actualiser un socle commun de référence : enjeux territoriaux, enjeux environnementaux,
besoins de mobilités courte, moyenne et longue distance ;

- de définir, d’étudier et de comparer différents scénarios d’aménagement (en termes de
performances, de co(ts, d’enjeux environnementaux et d’évaluation socio-économiques)
dans la perspective d’atteindre les objectifs fixés pour LNOBPL.

L'objectif de cette premiere phase d’études préliminaires est in fine d’objectiver les apports et les
caractéristiques de chaque scénario pour permettre d’identifier les scénarios préférentiels qui devront
étre étudiés dans les phases d’études ultérieures.

Un programme d’étude a par conséquent été construit par SNCF Réseau. Il est détaillé dans le
paragraphe ci-apreés.

Il s’agit également, outre I'avancement du grand projet, de préparer les phases ultérieures notamment
en termes de méthodologie, d’organisation et d’exploitation des résultats. Cette premiére phase
s’inscrit par conséquent également dans une logique de « premier pas » permettant d’appréhender
de maniére robuste la deuxieme phase des études préliminaires.

2. Programme d'études

Le programme d’études présenté dans ce chapitre, et dont le présent rapport constitue la syntheése, a
pour objectif de permettre au comité de pilotage de LNOBPL de disposer de I'ensemble des éléments
nécessaires pour décider des suites a donner au grand projet.

Ce programme est détaillé ci-dessous selon les différentes thématiques abordées.

Une attention particuliére a été apportée a la continuité et a la cohérence avec les études antérieures,
afin d’éviter les doublons et de bénéficier des enseignements des précédentes phases de LNOBPL.

Pour chacun des deux axes de LNOBPL (Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes - Brest), plusieurs
scénarios d’aménagements ferroviaires ont été définis afin de disposer d’une vision contrastée du
champ des possibles, allant d’aménagements limités a la modernisation de la signalisation (passage en
ERTMS) a la création de sections de lignes nouvelles.

Ces scénarios ont ensuite été caractérisés par les différentes études (amélioration de I'offre ferroviaire
rendue possible en fréquence et en temps de parcours, colts, environnement, trafic ferroviaire induit,
bilan socio-économique).

Les chapitres VI et VIl présentent respectivement pour Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes -
Brest les résultats obtenus comparativement pour chaque scénario étudié.
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a. Diagnostic des mobilités

Afin de mettre a jour la connaissance des comportements de mobilité sur le périmetre de LNOBPL (les
dernieres données disponibles étant antérieures au débat public de 2014), SNCF Réseau a confié une
mission de diagnostic des mobilités aux bureaux d’études Trafalgare et ARCADIS, organisés en
groupement.

Cette mission consistait a mener plusieurs campagnes d’enquétes destinées a qualifier les
déplacements en voiture, en train et en cars, sur I'ensemble du périmétre LNOBPL y compris les
déplacements en provenance de I'extérieur du périmetre.

Deux campagnes d’enquéte terrain ont ainsi été menées dans 9 gares ferroviaires, 3 gares routieres et
une dizaine d’aires de covoiturage du territoire a deux périodes représentatives. Afin de limiter
I'influence dans les résultats recueillis des modifications de la mobilité liées au contexte sanitaire
(COVID-19), ces enquétes ont été menées hors périodes de couvre-feu ou de confinement nationaux,
en juillet 2021 puis en octobre 2021 en Bretagne, Loire-Atlantique et en gare de Paris-Montparnasse.

En paralléle, un suivi de la mobilité routiére et ferroviaire a été mené afin d’identifier les effets du
contexte, notamment COVID, et de ses évolutions sur les déplacements.

Deux captations sur des périodes antérieures de données de bord de véhicules routiers (floating car
data) ont également été réalisées sur deux périodes représentatives du printemps et de I'été 2019.
100 000 données ont été collectées dans ce cadre.

Le dispositif ne comportait pas d’enquétes aériennes (contexte peu propice en raison de la crise
sanitaire).

Ce dispositif a été complété par une enquéte qualitative téléphonique menée de décembre 2021 a
janvier 2022. Elle visait a connaitre les pratiques de mobilité des personnes interrogées, leur opinion
sur différents modes de transport et a recueillir leur avis sur les enjeux de LNOBPL.

40 entretiens ont ainsi été menés avec des personnes de profils divers, habitants de Bretagne, Loire-
Atlantique et au-dela.

Les données issues de ce diagnostic ont permis de consolider la connaissance des déplacements sur le
territoire dans I'objectif d’alimenter les études préliminaires.

b. Etudes de capacité et d'exploitation

Les études de capacité et d’exploitation ont pour objectif de quantifier les apports des scénarios
d’aménagement envisagés en termes de capacité ferroviaire et de temps de parcours, afin de les
comparer aux objectifs fixés.

Elles ont été menées par le service ingénierie capacitaire de la direction générale exploitation de SNCF
Réseau (DGEX).

Ces études ont consisté a réaliser dans un premier temps un diagnostic approfondi de la capacité du
réseau ferroviaire, avant mise en service de LNOBPL, intégrant la nouvelle structuration horaire de la
desserte TGV envisagée a I'horizon 2030 du fait de la mise en ERTMS de la ligne a grande vitesse
Atlantique. Ce diagnostic a confirmé la saturation du réseau en heure de pointe sur le périmetre de
LNOBPL, qui ne permet presque aucune augmentation d’offre de trains sans travaux d’infrastructure
(notamment sur les branches autour de Nantes et de Rennes).

Dans un second temps, la circulation des trains sur deux heures de pointe a été modélisée en
construisant un plan de transport fonctionnel pour chaque scénario étudié. L'ensemble du réseau
ferroviaire sur le périmétre de LNOBPL a été modélisé, en intégrant également les trains entrants et
sortants du périmeétre.
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Les apports et les limites de chaque scénario par rapport a la situation de référence (nombre maximum
de trains pouvant circuler, réduction des temps de parcours grace aux lignes nouvelles, aménagements
complémentaires a prévoir, etc.) ont ainsi pu étre précisés.

c. Etudes techniques et environnementales
Les sociétés SETEC Ferroviaire et SETEC International ont eu pour mission de :

- réaliser le diagnostic environnemental des scénarios d’aménagement ;
- définir les colts prévisionnels des scénarios ;
- donner de premiers éléments sur le bilan carbone des scénarios.

La méthode suivie a consisté dans un premier temps a capitaliser sur les études antérieures en
examinant I'ensemble des études techniques et environnementales réalisées lors des précédentes
phases de LNOBPL pour en conserver les éléments compatibles avec les orientations de la décision
ministérielle du 21 février 2020.

Dans un second temps, les colts relatifs aux solutions étudiées ont été extraits de ces mémes études
et leur présentation uniformisée en les réactualisant tous aux conditions économiques de janvier 2021.

Les colits exposés dans ce rapport, comme pour les études menées lors des précédentes phases de
LNOBPL, sont donnés avec un niveau de précision correspondant a celui d’études préliminaires (basés
sur des ratios par typologie d’'aménagement et non sur des calculs précis liés aux caractéristiques de
I'infrastructure, qui ont vocation a intervenir dans des phases ultérieures de LNOBPL).

SETEC a par ailleurs procédé a une actualisation du diagnostic environnemental, en continuité avec le
format adopté lors du débat public. Ce travail a permis d’analyser les enjeux environnementaux a jour
des dernieres données disponibles pour chaque scénario.

L'opportunité évoquée par la décision ministérielle de mettre en place la signalisation ERTMS n’avait
fait I'objet d’aucune étude lors des précédentes phases de LNOBPL. SETEC a donc étudié les enjeux
fonctionnels, techniques et financiers que représenterait la mise en ceuvre sur LNOBPL d’un systeme
de signalisation ERTMS sur certaines portions du réseau ferré national existant, intéressantes du point
de vue capacitaire pour I'exploitation. Par souci de cohérence, les colts de déploiement de 'ERTMS
ont été estimés aux conditions économiques de janvier 2021.

d. Etudes de trafic et socio-économiques

SNCF Réseau a développé un modele régional de trafic sur le périmetre Bretagne - Pays de la Loire,
intégrant uniquement le trafic voyageur, qui permet notamment de simuler les évolutions des
mobilités générées par les modifications de I'infrastructure ferroviaire (gains de temps de parcours)
ou de I'offre (nombre de trains en circulation).

Ce modele integre a la fois les déplacements de courte distance et ceux de longue distance, en lien
avec Paris et les autres régions francaises.

Dans le cadre des études préliminaires phase 1 de LNOBPL, SNCF Réseau a confié les études de trafic
et de socio-économie aux bureaux d’études SETEC et STRATEC, constitués en groupement.

Ces études consistent principalement a quantifier pour chaque scénario d’aménagement
ferroviaire étudié :

- pour levolet trafic, les évolutions observées en termes de mobilités par rapport a une situation
dite « de référence » sans LNOBPL, et notamment le nombre de voyageurs supplémentaires
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utilisant le train au lieu d’un autre mode de déplacement. Ce travail a été mené en utilisant le
modele de trafic régional précité (couplé au modele national voyageurs de SNCF Réseau).

- pour le volet socio-économique, le rapport colt bénéfice global. Ce calcul conduit notamment
a obtenir deux indicateurs qui répondent a des spécifications fixées par I'Etat: la valeur
actualisée nette (VAN) et le taux de rentabilité interne (TRI) qui permettent notamment la
comparaison des scénarios entre eux.

Des précisions sur ces indicateurs sont apportées dans le paragraphe V1.7 du présent rapport.

Les résultats d’études de trafic et de socio-économie prennent en compte, sauf mention contraire, la
mise en ceuvre de la stratégie nationale bas carbone - scénario dit « AMS » (avec mesures
supplémentaires).

3. Eléments clés et hypothéses du programme d’études

a. Le potentiel et les limites du réseau existant

Le réseau ferroviaire sur le périmetre de LNOBPL est structuré autour de deux axes principaux résultant
des premiéres lignes historiques inaugurées au XlXe siécle: Paris - Brest (1865) et Savenay -
Landerneau (1862), auxquelles il faut ajouter les troncons de Rennes a Redon (1862) et de Tours a
Saint-Nazaire (1857).

Le maillage interne du territoire qui s’était développé entre ces deux axes au cours des XIXe et XXe
siecles pour desservir I'intérieur de la Bretagne a depuis fortement diminué du fait de la concurrence
de la route (ces lignes étaient originellement congues pour des vitesses de circulation de I'ordre de 30
km/h, en réseau métrique).

Comme la plupart des lignes de ce type, les performances atteignables sont moyennes du fait de leur
tracé ancien conditionné par la topographie locale et adapté a des vitesses plus faibles. Ces lignes sont
souvent fractionnées par des zones de ralentissement et permettent rarement d’atteindre de maniere
continue la vitesse de 160km/h.

Les possibilités d’amélioration des performances de vitesse sur ces lignes sont limitées par deux
contraintes principales :

e letracé, dont I'amélioration peut nécessiter de nouvelles voies hors des emprises ferroviaires
actuelles pour atteindre une vitesse d’exploitation qui peut aller jusqu’a 220 km/h ;

e laprésence de passages a niveau (PN) qui devront étre supprimés, avec ou sans rétablissement
de voierie par pont route (Pro) ou pont rail (Pra) ;
La réglementation ne permet en effet pas la circulation des trains a plus de 160 km/h sur des
trongons ou des passages a niveau sont présents.

Au-dela d’'une notion usuellement percue et limitée au temps de parcours du train le plus rapide, la
performance d’une ligne se détermine également par sa « capacité » a écouler un plan de transport
bien défini.

La capacité de l'infrastructure ferroviaire peut donc s’entendre comme le nombre maximum de trains
pouvant y circuler dans des conditions d’exploitation satisfaisantes.

Elle dépend de plusieurs paramétres interdépendants :

¢ le nombre de trains (quand le nombre de trains s’accroft, il est plus difficile de respecter les
parametres qualitatifs ci-dessous) ;
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e lavitesse moyenne (plus les trains circulent vite, plus leur distance d’arrét, et donc l'intervalle
a respecter entre deux trains pour qu’ils puissent freiner sans collision en cas d’'urgence,
augmente) ;

e la stabilité et la régularité du plan de transport attendues (capacité a absorber les
perturbations liées aux incidents sans conséquences notables pour les usagers) ;

e de I'hétérogénéité des vitesses des trains : si les trains circulant sur une ligne donnée ne
desservent pas tous les mémes gares, la capacité consommée augmente sans que le nombre
de trains s’accroisse (les trains rapides ne peuvent pas doubler les trains qui s’arrétent en gare,
sauf aménagement spécifique dédié).

Afin d’espacer les trains pour que chaque train dispose de la distance nécessaire pour s’arréter en cas
de freinage d’urgence du train qui le précéde, des « blocks automatiques » ont été mis en ceuvre
depuis une cinquantaine d’années.

Ces blocks permettent une automaticité de I'espacement des trains, sans action humaine, et offrent
des performances de débit relativement performantes.

Il a été décidé de les décliner en deux catégories, en adéquation avec les exigences de débit (capacité)
des lignes concernées :

1. Sur les lignes circulées jusqu’a 220 km/h avec un nombre de circulations journaliéres qui le
justifiait, le choix a été fait de déployer un BAL (Block Automatique Lumineux) dit « a cantons
courts », permettant de réduire jusqu’a 3 minutes le temps entre deux trains qui se succedent :

Block Automatique Lumineux (BAL) %
Tous les signaux sont identiques et peuvent afficher 3 informations O
Voie Libre (O Avertissement @ Arrét
Sens de circulation
5 Canton < 2800m s Canton < 2800m A
Y i) Ld

Figure 3 : schéma de principe du BAL

2. Sur les lignes avec un nombre de circulations journalieres moins important et cela jusqu’a
160km/h maximum, le choix a été fait pour des raisons de co(it des installations de
signalisation, de déployer un BAPR (Block Automatique a Permissivité Restreinte) dit « a
cantons longs » pouvant mesurer entre 6 et 15 km, ce qui a pour effet de limiter le nombre de
signaux nécessaires. Le temps minimal devant séparer 2 trains est déterminé en fonction de la
fréquentation et de la vitesse de la ligne pour définir et choisir la longueur maximale des
cantons a mettre en ceuvre. Mécaniquement, plus les cantons sont longs, plus le temps
d’espacement minimal a respecter entre deux trains I'est aussi :
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Block Automatique a Permissivité Restreinte (BAPR)

@ Voie Libre @ Arét

@ Voie Libre (O Avertissement
()]
/ e Sens de circulation

‘ =

d = Distance d'arrét

A
~

6 km < Canton < 15 km

F's
w

Figure 4 : schéma de principe du BAPR

Les améliorations de capacité pouvant étre apportées aux voies existantes peuvent donc consister en
des mises en BAL (Block Automatique Lumineux) de secteurs BAPR (Block Automatique a Permissivité
Restreinte), qui permet de passer de cantons longs a des cantons courts.

Elles peuvent également consister a la marge en des optimisations du découpage des cantons du BAL
existant, ou alors en un remplacement complet de ces systemes par '/ERTMS (European Railway Train
Management System), systeme développé a I'échelle européenne qui fait I'objet d’un développement
dédié au § c) ci-apres.

La mise en ERTMS de trongons du réseau existant fait partie des aménagements étudiés dans les
études préliminaires phase 1 de LNOBPL.

b. Hypothéses d'évolution des infrastructures prises en compte

La construction du programme d’études de la premiere phase des études préliminaires a nécessité de
définir plusieurs hypotheses afin de disposer d’une situation de référence partagée permettant une
comparaison la plus réaliste possible avec les scénarios LNOBPL dont la mise en service est envisagée
a horizon 2035 et au-dela, afin d’en déduire les apports potentiels.

La situation de référence prise en compte pour les études intégre la mise en place de la grille TGV « 15
sillons », correspondant a I'augmentation de trafic TGV a 15 trains par heure en heure de pointe sur la
ligne a grande vitesse Atlantique (LGV Atlantique, de Paris a Connerré), qui sera rendue possible par
sa mise en ERTMS envisagée a horizon 2030.

En termes d’infrastructures, plusieurs hypothéses ont été faites afin de prendre en compte des
aménagements en cours d’étude dont la réalisation est attendue a I’horizon de la mise en service de
LNOBPL.

Un certain nombre de projets en cours visant notamment a améliorer I'offre en transports publics
urbains et régionaux et a développer des infrastructures routieres et des aménagements ferroviaires
structurants ont été considérés comme réalisés (situation de référence) dans la premiére phase des
études préliminaires de LNOBPL.

Ces hypotheses, prises pour les besoins des études, ne préjugent pas des décisions a venir sur ces
projets, qui demeurent de la compétence des autorités organisatrices des mobilités et des maitres
d’ouvrage concernés.

Les axes ferroviaires Rennes - Brest / Rennes - Quimper ont par ailleurs fait I'objet d’opérations de
modernisation et de relevement de vitesse mises en service dans les années 2010 (opération Rennes
- Brest / Rennes - Quimper phase 1).
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Figure 5 : aménagements et évolutions d'offre pris en compte dans la situation de référence

Etude prospective TER Bretagne 2025, 2030, 2040

Stratégie régionale des mobiltés Pays de la Loire 2030, 2050

c. Emissions de CO2 liées a LNOBPL et réduction des émissions du fait du
report modal

Emissions a la construction et en phase de fonctionnement :

Les émissions de CO2 du fait de la construction des infrastructures liées aux scenarios étudiés ont fait
I’objet d’'une premiere approche utilisant I'outil TUVALU, outil développé par SNCF Réseau.

Cet outil permet d’estimer, par grande famille de travaux (terrassements, construction d’ouvrages
d’art, etc...), le volume de CO2 pouvant étre émis. Les données entrantes de I'outil ont été complétées
de ratios issus principalement du retour d’expérience de la LGV Bretagne - Pays de la Loire.

L'outil TUVALU ne permet pas encore de quantifier les émissions liées au déploiement de la
signalisation ERTMS sur le réseau existant, en |'absence de travaux réalisés pouvant servir de
référence.

Il n’a par conséquent pas été possible d’estimer les émissions de CO2 pouvant étre générées par les
scenarios ERTMS. En tout état de cause, ces émissions sont tres significativement moins élevées que
celles des autres scenarios du fait de la nature des travaux (pas de terrassement, d’artificialisation de
foncier naturel ou de construction d’ouvrages d’art).

Les résultats obtenus pour chaque scenario sont par ailleurs assortis de I'incertitude intrinseque au
niveau d’études actuel (premiere phase des études préliminaires), qui ne permet pas de connaitre avec
précision les caractéristiques des travaux a mener (volumes de terrassements, de béton mis en ceuvre,
etc...).
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Emissions durant la vie du grand projet :

Les émissions liées a la maintenance des lignes nouvelles (correspondant a des configurations ou le
réseau existant est conservé en paralléle pour permettre la desserte locale) ont pu étre quantifiées
grace a des ratios issus des études menées dans le cadre du grand projet de ligne nouvelle Montpellier

— Perpignan (LNMP).

Les émissions liées a la production de [I'électricité permettant de faire circuler les trains
supplémentaires rendus possibles par LNOBPL n’ont pas été prises en compte.

Réduction des émissions du fait du report modal :

Il est possible d’estimer les réductions d’émissions de gaz a effet de serre apportées par LNOBPL, par
rapport a une situation de référence sans ce grand projet, en croisant deux sources de données :

- les résultats des simulations réalisées pour chaque scenario dans les études de trafic,
permettant de quantifier le report modal de la route, du car et de I'avion vers le rail et les

diminutions de km parcourus pour ces modes de transport ;

- I'application de ratios d’émissions de CO2 par kilometres parcourus permettant d’en déduire

le volume de CO2 évité.

Le croisement de ces deux sources de données permet de quantifier les émissions de CO2

« économisées » grace aux scenarios LNOBPL.
Ces résultats intégrent plusieurs hypotheéses :

- ils se placent dans le scenario « avec mesures supplémentaires »
(AMS) de la stratégie nationale bas carbone (SNBC) qui vise la
neutralité carbone a horizon 2050 et suppose que la quasi-
totalité des véhicules particuliers thermiques routiers auront
disparus a cet horizon au profit de véhicules électriques ;

- lereport du trafic de marchandises de la route vers le fer n’a pas
été pris en compte (le modele de trafic utilisé pour LNOBPL est
uniquement un modele voyageurs) ;

- les émissions de CO2 liées a la production de carburants « du
puits au réservoir » ne sont pas prises en compte ;

100%
80%
60%
40%
20%

0%

2015

B Thermique

2030 2050

M Electrique

Hybride

Figure 6 - structure du parc roulant "véhicule

particulier" scénario AMS

- les émissions liées a la production d’électricité permettant d’alimenter les véhicules

électriques n’ont pas été prises en compte ;

- les ratios d’émissions pris en compte pour les différents modes de transport sont repris ci-

apres ;
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Tableau 1 - évolution des émissions de GES (fonctionnement) par mode de transport (source : scénario AMS de la SNBC)
Année / Type de 2030 2040 2050 2070 2090 2140
transport
Véhicule particulier (en
geqC02/veh.km) 94 22,29 0 0 0 0
Autocar_
18,3 9,1 0 0 0 0
(en geqCO2/voy.km)
Avion_
129,1 129,1 96,8 72,6 72,6 72,6
(en geqCO2/voy.km)

Source : Fiche outil DGITM « cadrage du scenario de référence » — version du 3 mai 2019 et étude de trafic et de

socio-économie — SETEC 2022.

Plusieurs éléments permettant de préciser le bilan carbone de LNOBPL n’ont pu étre quantifiés a ce
stade et devront par conséquent étre affinés lors des prochaines phases d’études :

- émissions de CO2 comparées de la construction des voitures électriques et des trains ;

- émissions de CO2 liées a la production de I’électricité consommeée par les voitures électriques

et les trains ;

- émissions de CO2 liées a la construction de nouvelles infrastructures routieres rendues
nécessaires par 'augmentation du trafic, qui pourraient étre évitées du fait du report de la

route vers le rail ;

Sur les deux premiers points, le train posséde un avantage significatif sur la voiture du fait de sa
meilleure efficacité énergétique.

Tableau 2 - - consommations énergétiques spécifiques par mode de transport

Mode de transport

Valeur

TAGV

2,7 gep/pass. x km

Trains grandes lignes

6,8 gep/pass. x km

Route (véhicule particulier) urbain

65,2 gep/pass. x km

Route (véhicule particulier) interurbain

51,1 gep/pass. x km

Route (autocar) distance nationale

18,3 gep/pass. x km

Route (véhicule particulier) distance nationale

27,1 gep/pass. x km

Avion (ligne navette)

39,4 gep/pass. x km

Gep : gramme équivalent pétrole. Source : ADEME (document « Energie et climat » - édition 2018) — extrait du
dossier d’enquéte publique du grand projet LNMP.
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d. Autres hypothéses techniques prises en compte

Sauf mention contraire, les principes de desserte des gares retenus en hypothése d’étude sont les
mémes qu’actuellement.

Les gains de performance capacitaires exposés dans ce rapport illustrent le nombre maximum de trains
en circulation que le réseau ferroviaire peut accepter (ce sont donc les conditions de circulation en
heure de pointe qui sont prises en compte), sans préjuger de la politique de circulation effective des
TER, de la compétence des autorités organisatrices régionales (les Régions Bretagne et Pays de la
Loire).

Les gains de temps de parcours exposés dans ce rapport résultent de calculs globaux prenant en
compte a la fois des hypothéses d’infrastructures (lignes nouvelles) et des hypothéses relatives aux
conditions d’insertion des trains circulant sur ces lignes nouvelles dans le plan de transport global (en
cohabitant avec les trains circulant sur lignes classiques).

Ces gains de temps seront donc affinés a I'occasion des phases d’études ultérieures.

Les options de passage projetées pour les lignes nouvelles ont été congues de maniere a éviter au
maximum les zones d’enjeux environnementaux les plus significatifs.

Ces options de passage ne peuvent toutefois totalement éviter des enjeux majeurs, sur lesquels il
conviendra par conséquent au stade de la conception d’éviter au maximum les impacts, et, en cas
d’impossibilité, de réduire autant que possible les conséquences de la construction d’une ligne
nouvelle, ou de les compenser en dernier ressort.

e. Solutions techniques
LNOPBL integre plusieurs solutions techniques permettant d’améliorer les performances du réseau.

Le présent paragraphe vise a rappeler les principales caractéristiques des solutions envisagées afin
d’éclairer la compréhension des scénarios étudiés.

Création de lignes nouvelles :

(O CaresTER
@ Cares TGV
mm V/oies existantes
== \/oies projetées

Figure 7 : schéma de principe d'une ligne nouvelle

Cette solution consiste a concevoir des sections de ligne nouvelle de longueur significative distinctes
du tracé existant.
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Ces trongons peuvent étre imaginés a des vitesses variant en fonction de leur longueur entre 220 et
320 km/h.

Un TGV mettant environ 20 km a accélérer jusqu’a atteindre la vitesse de 320 km/h, le choix d’une
vitesse de fond pertinente pour une ligne nouvelle fait I'objet, durant la phase de conception, d’une
analyse détaillée selon sa longueur.

Ces sections de ligne nouvelle peuvent accueillir des circulations TER rapides et TGV, libérant ainsi de
la capacité sur la ligne existante. Cela permet le développement des circulations de desserte fine (arrét
dans la majorité des gares) et de fret sur cette ligne existante.

Les lignes nouvelles contournent parfois des gares intermédiaires existantes afin de maintenir un haut
niveau de performance. Le principe retenu dans les scénarios LNOBPL est de conserver le réseau
existant et de le doubler par une ligne nouvelle. Le grand projet ne prévoit pas a ce stade la création
de gares nouvelles.

Les différentes options de lignes nouvelles imaginées pour LNOBPL se raccordent au réseau actuel a
proximité des entrées dans les aires urbaines. Toutes les jonctions de lignes nouvelles sur les lignes
existantes sont prévues avec l'une des voies de raccordement dénivelée, afin d’éviter des difficultés
de circulation entre trains de sens contraire qui devraient sinon emprunter des itinéraires sécants.

Aménagements au plus proche de la ligne existante :

QO CGaresTER
@® Cares TGV

Y

mm \/0jes existantes

== \/ojes projetées

Figure 8 : schéma de principe de I'aménagement au plus proche d'une ligne existante

L’'aménagement au plus proche de I'existant consiste a rectifier le tracé du réseau, au plus pres de la
ligne actuelle, ou a créer des sections trés courtes de ligne nouvelle permettant de gérer a la fois des
probléemes de capacité et des « puits de vitesse » (endroit ol une courbe impose un ralentissement
des trains).

Cela peut permettre I'amélioration de la vitesse de la ligne jusqu’a 220 km/h tout en recherchant des
portions suffisamment longues afin de limiter le nombre d’accélérations/ décélérations.

Les options étudiées dans le cadre de la présente phase d’études viennent dans la plupart des cas en
complément de I'opération de reléevement de vitesse Rennes - Brest / Rennes - Quimper (réalisée de
2009 a 2013) sur des secteurs plus complexes impliquant I'acquisition de nouvelles emprises.

La multiplication et la gestion des interfaces avec le réseau existant lors des travaux peuvent rendre
ce type d’opération proportionnellement colteux comparativement aux gains de temps de parcours
obtenus.

Des aménagements capacitaires ponctuels (créneaux de dépassement, ajouts de quais
supplémentaires en gare, etc...) sont également envisageables et pourraient s’avérer pertinents sur
certains trongons de LNOBPL.

Les premiers chiffrages de scenarios d’aménagements développés dans la suite du présent rapport ont
par conséquent intégré ces aménagements capacitaires la ou les études techniques en faisaient
apparaitre l'intérét.

L'opportunité de ces aménagements sera affinée a I'occasion des phases d’études ultérieures.
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Mise en ceuvre d'une signalisation ERTMS :

L'ERTMS (European Railway Traffic Management System) est un systéme de gestion des trains
développé par la Commission européenne destiné a remplacer a long terme les systémes de
signalisation différents dans les Etats membres, permettant ainsi I'interopérabilité des trains (trains
pouvant franchir de maniére fluide les frontiéres nationales).

Conjonction des composantes ETCS (commande et contréle des installations de sécurité) et GSM-R
(systeme radio), 'ERTMS est un systeme de signalisation dit « de cabine » qui repose sur une série
d’installations au sol et a bord du train.

Figure 9: infrastructure ERTMS

Cette technologie permet aux conducteurs d’avoir un suivi continu de la vitesse de circulation du train
et des informations de signalisation. Cela permet une meilleure anticipation des aléas du trafic et une
plus grande souplesse sur les transitions de vitesse. L'ERTMS rend le trafic plus fluide en améliorant la
capacité par la réduction de I'espacement entre les trains, permettant ainsi de densifier le trafic.

Depuis la réalisation de la 1°¢ phase de la LGV Est Européenne, les lignes nouvelles en sont
systématiquement équipées.

Sur le réseau conventionnel, de nombreuses installations de signalisation actuelles (en BAL ou BAPR)
arrivent en fin de vie. La mise en ceuvre de 'ERTMS présente |'opportunité de pouvoir remplacer ces
anciennes technologies tout en effectuant un saut de performance.

Son déploiement doit absolument étre coordonné avec I'équipement de la totalité des trains qui
circuleront sur les lignes concernées. Soit les engins sont récents et équipés d’origine, soit il est
nécessaire de les équiper (opération dénommée « retrofit »), ce qui représente un colt non
négligeable.

L'opération pilote de mise en ERTMS d’un troncon de réseau existant en France est Marseille -
Vintimille, en cours d’étude a la date de rédaction du présent rapport. Les enseignements de cette
opération lorsqu’elle sera réalisée seront précieux pour les autres projets intégrant la mise en ERTMS
de trongons de réseau existants, dont LNOBPL fait partie.

De nouvelles évolutions de la technologie ERTMS (ERTMS de niveau 3 hybride) sont d’ores et déja en
cours de développement et devront étre prises en compte lors des prochaines étapes de LNOBPL.

En termes d’effets des travaux sur |'exploitation courante, les travaux d’adaptation du réseau existant
(rectification) sont de maniére générale significativement plus impactants que les travaux de ligne
nouvelle du fait de la multiplication des interfaces et de la nécessité de mener des travaux sous
circulation et par conséquent la plupart du temps de nuit.
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IV. DIAGNOSTIC DES MOBILITES

1. La mobilité actuelle sur le territoire

La population du périmetre de LNOBPL (la région Bretagne et le département de la Loire-Atlantique)
est de 4,9 millions d’habitants (données 2019). La Bretagne représente 70% de la population du
périmetre. La Loire-Atlantique et I'llle-et-Vilaine sont les deux départements les plus peuplés.

Départements
[ Limite départementale
“+.. Densité en hab./km2
10-50
50 - 100
100 - 150
150 - 200
200 - 300
300 - 500
400 - 500
. 1000 - 4700
Réseau
., — Autoroutes
Nationales
=== Lignes ferroviaires
Axes
Nantes Rennes Bretagne sud
¢" w== Rennes - Brest

Mayenne (53)

Figure 10 : Densité de population a I'échelle communale (source : INSEE 2017/traitement Stratec)

Les métropoles de Nantes, Rennes et Brest rassemblent le plus grand nombre d’actifs entre 15 et 60
ans. Une part importante d’actifs est recensée dans les agglomérations de Quimper, Lorient, Vannes
sur I'axe Nantes - Rennes - Bretagne sud et de Saint-Brieuc sur |’axe Rennes - Brest.

Le réseau routier est développé sur tout le territoire. La congestion aux abords et dans les métropoles
allonge toutefois les temps de parcours routier. Comme au niveau national, la voiture reste le mode
de transport privilégié pour les déplacements dans le périmetre de LNOBPL.

Le mode ferroviaire constitue une alternative attractive (offre, temps de parcours) pour les trajets
domicile - travail des habitants proches d’une gare, en particulier dans le tissu périurbain de Nantes et
Rennes. Néanmoins la part modale du ferroviaire pour les déplacements dans le périmetre de LNOBPL
reste relativement faible. A titre d’exemple, la part modale du train est respectivement de 8% pour les
déplacements Nantes — Rennes, 20% pour les déplacements Rennes - Quimper, 19% pour les
déplacements Rennes — Brest et 13% pour les déplacements Nantes - Quimper (données 2019).

La Bretagne et les Pays de la Loire se distinguent également par leur attractivité pour le tourisme
(respectivement troisieme et quatrieme régions les plus touristiques de France en 2019).
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L’offre autocar des services librement organisés (cars « Macron ») posséde des tarifs attractifs.

L'offre aérienne concurrence le mode ferroviaire pour les déplacements de longue distance de et vers
la pointe bretonne. En 2019, 55% des déplacements Paris-Brest étaient effectués en train, et 15% en
avion.

La grande majorité des déplacements ferroviaires longue distance de et vers le périmetre de LNOBPL
est en relation avec I'lle-de-France.

Nord

Nermandie

Nord-Est

Sud-Est

Sud-Ouest

Figure 11 : Flux ferroviaires annuels entre le périmétre LNOBPL et les autres régions
(source : modéle régional de trafic SNCF Réseau / traitement Stratec)

Le trafic ferroviaire de voyageurs au sein du périmétre de LNOBPL actuel (chiffres 2019) est visible ci-
dessous. Il représente un flux global d’environ 19,5 millions de voyageurs ferroviaires annuel.
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Trafics en millions de voyageurs
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international

Figure 12 : Trafic ferroviaire annuel en 2019
(source : modele de trafic de SNCF Réseau / traitement SETEC)
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2. Les enseignements des enquétes menées en 2021-2022

a. Enseignements des analyses des données de bord des véhicules routiers

Des données de navigation des véhicules routiers (floating car data — FCD) ont été captées sur les
grands axes du périmétre d’étude (RN12, RN24, RN137, RN164, RN165).

Leur analyse montre que les temps de trajets routiers moyens relevés en été sont plus longs qu’au
printemps. A contrario les phénomenes de pointe du matin et du soir sont plus observés au printemps
gu’en été.

Répartition horaire

10%

NNEEERNn
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Hprintemps M été

Figure 13: La répartition du trafic selon I'horaire de départ

La variation du trafic routier selon la période de I'année (période printemps versus période estivale)
est aussi bien visible. Ainsi, les flux journaliers relevés (cf carte ci-apres) sont en général plus élevés en
été qu’au printemps.

La cartographie des flux routiers sur le périmétre de LNOBPL illustre le rdle structurant du maillage des
routes a deux fois deux voies pour les déplacements sur le territoire.

Trafics du scénario de référence a I'horizon 2040
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Figure 14 - trafic routier en situation de référence a horizon 2040 (source : Modéle
de trafic de SNCF Réseau / traitement SETEC)
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b. Enseignements des enquétes téléphoniques

L’'enquéte montre qu’il y a eu peu d’évolutions notables depuis la précédente enquéte téléphonique
(2016) dans les représentations que les personnes enquétées se font des modes de transports, ainsi
que dans leurs critéres de choix modaux.

L'une des composantes de I'enquéte avait pour but le recueil des principales opinions qu’expriment
les enquétés sur les différents modes.

. Securite
Horaires Tram

Rapidité
Freagtheln? P ratl q

Long Vitesses Col ectn‘
e [RAP depacue

(S:;'rr':p% € ConfortSurete
ChérTattente

Responsable

Figure 15 Principales opinions exprimées sur le mode train - source : enquétes téléphoniques de décembre 2021 a janvier
2022

Le train est percu comme un moyen de transport rapide et confortable, méme si les greves et les
retards sont décriés. L'optimisation du temps de trajet par rapport a d’autres modes a aussi été
évoquée (travail possible dans le train, loisirs).

Les aménagements récents des gares en Bretagne et en Loire-Atlantique en lien avec la mise en service
de la ligne a grande vitesse Bretagne - Pays de la Loire sont appréciés.

Des points d’amélioration ont aussi été évoqués, comme la surcharge de certains TER en heure de
pointe, des souhaits d’augmentation de la fréquence pour une plus grande flexibilité ainsi que des
manques d’information (notamment dans les petites gares).

Les modes train, voiture et transports en commun sont qualifiés par les mémes attributs a quelques
différences prés :

* la voiture est encore percue comme synonyme de liberté contrairement au train ou aux
transports en commun — la voiture est plutét percue comme positive au premier abord
mais des adjectifs négatifs sont de plus en plus mentionnés ;

* comme en 2016, le train est encore percu comme peu fiable a la différence de la voiture
et des transports en commun, et ce malgré sa rapidité.

c. Enseignements des enquétes de terrain
Train

Les enquétes ferroviaires permettent de préciser les profils des usagers et leurs pratiques. Elles ont
été réalisées en gare de Brest, Lorient, Nantes, Quimper, Redon, Rennes, Saint-Brieuc, Vannes et Paris-
Montparnasse, en ciblant les voyageurs empruntant les trains vers et depuis la Bretagne et la Loire-
Atlantique.

Les usagers du train sont relativement jeunes (plus de 40% de 15-29 ans). En proportion, viennent
ensuite les 30-44 ans qui représentent entre 22 et 24% des usagers, puis les 45-59 ans.
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Les 60 ans et plus sont les moins représentés avec de 11 a 16% des usagers.

Parmi les usagers du train, les étudiants, les cadres et les employés représentent chacun environ un
quart du total des usagers. Les retraités sont également bien représentés avec entre 10 et 15% des
usagers. Les autres catégories (agriculteurs, artisans-commercants, professions intermédiaires,
ouvriers, personnes en recherche d’emploi et sans activités) sont moins représentées.

Il y a plus d’usagers réguliers a 'automne qu’en été. En automne, 28% des usagers prennent le train
au moins une fois par semaine ou tous les jours. Ce chiffre descend a 17% en été, période a laquelle
sont observés aussi plus d’usagers ponctuels.

Le détail par type de train montre une plus grande régularité chez les usagers des TER, notamment des
actifs sur des déplacements du quotidien. A I'inverse, le recours au TGV revét un caractére moins
fréquent, mais sur des destinations plus éloignées notamment depuis/vers Paris.

Les modes de transport utilisés pour le rabattement vers les gares ferroviaires sont majoritairement
les transports en commun et véhicules personnels. 80% des voyageurs ferroviaires arrivent ou
repartent de la gare ferroviaire par I'un de ces modes.

L'usage des transports en commun est plus élevé a Paris (65% des usagers viennent ou partent de la
gare en transport en commun) et dans les grandes agglomérations (Nantes, Rennes ou plus de 30%
des voyageurs les empruntent).

En été, environ 14% des usagers font un aller-retour dans la journée. Ce chiffre monte a 19% hors
période estivale.

Les déplacements pour motif professionnel représentent 37% des motifs de déplacements de longue
distance. Les déplacements pour motif de vacances ou week-end représentent chacun environ 12%
des motifs de déplacements de longue distance. Les déplacements pour autres motifs personnels
représentent 38% des motifs de déplacements de longue distance.

Les usagers voyageant avec un billet plein tarif représentent 61% des usagers hors période estivale et
50% pendant la période estivale.

Les trafics ferroviaires des 9 gares enquétées représentent 4,1 millions de déplacements TER annuels
et 9,3 millions de déplacements TGV annuels.

Autres modes

Les enquétes en gares routieres et en aires de covoiturage permettent de mieux connaitre les
pratiques des usagers qui n"'empruntent pas le train mais qui se déplacent sur des trajets similaires a
I'offre ferroviaire : axes empruntés, raisons qui les incitent a prendre un mode alternatif a la voiture
individuelle ou au train (financier, pratique, etc.).

L'age des usagers des cars (car « Macrons ») interrogés apparait nettement plus bas que la moyenne
de la population frangaise (60 a 70% ont moins de 30 ans).

80% des usagers, quel que soit leur profil, voyagent seul et 15% en duo.

Les motifs rattachés aux loisirs sont tres largement majoritaires parmiles usagers des cars, qu'il s'agisse
de vacances, de visite a des amis ou de la famille ou bien a d'autres type de loisirs. Les motifs de
déplacements travail et études sont moins représentés.

Moins de 10% des voyageurs font un aller-retour dans la journée. Les durées de séjour sont
généralement d’au moins une nuit.
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L'age des usagers du covoiturage sur les aires enquétées était en grande majorité inférieur a 45 ans
(entre 72 et 86%). Le détail des profils observés met en évidence une majorité d’actifs avec emploi.

Plus de 85% des interrogés sur les aires de covoiturage se déplagaient pour un motif travail quelle que
soit la vague d’enquéte.

85 a 97% des interrogés faisaient ainsi |’aller-retour dans la journée.

3. La mobilité future sur le territoire

Le territoire de LNOBPL se caractérise par une croissance démographique et économique forte.
A horizon 2050, I'llle-et-Vilaine (+34% entre 2013 et 2050) et la Loire-Atlantique (+33% entre 2013 et
2050) présenteraient d’aprés les chiffres de I'INSEE?! les prévisions de croissance démographique les
plus importantes des régions Bretagne et Pays de la Loire.
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Figure 16 : Population projetée a I'horizon 2050
(source : INSEE Omphale 2017/traitement SNCF Réseau)

Afin de pouvoir évaluer le trafic de voyageurs apporté par chaque scénario LNOBPL, il est nécessaire
de construire une situation dite « de référence ».

Elle permet de quantifier et caractériser les flux de mobilité a I’horizon 2040, dans la situation ou
LNOBPL ne serait pas réalisé.

Pour I’établir, les évolutions socio-économiques et environnementales ainsi que les aménagements
programmeés faisant évoluer la mobilité autres que LNOBPL (cf carte présentée au § 1V-3-b) sont prises
en compte par le modele de trafic. Le calcul integre également la stratégie nationale bas carbone.

1 Source : INSEE Omphale 2017.
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Figure 17 - trafic ferroviaire en situation de référence a horizon 2040 (source : modéle
de trafic de SNCF Réseau / traitement SETEC)

Le nombre total de voyageurs ferroviaires annuels a horizon 2040 en situation de référence est ainsi
estimé a environ 26,6 millions sur le périmétre de LNOBPL.

La construction de cette situation de référence permet ensuite d’évaluer le report modal de la route
et des transports aériens vers les transports ferroviaires, et les gains globaux apportés pour le fer en
comparant les trafics obtenus dans chaque situation.

Les résultats détaillés sont présentés pour chaque scenario dans les paragraphes VI et VIl ci-dessous.
Les résultats obtenus refletent la connaissance et les hypotheses prises lors de la réalisation des
présentes études, qui auront vocation a étre précisées durant les phases ultérieures de LNOBPL.

Plusieurs tendances fortes sont en effet a I'ceuvre et auront forcément des conséquences sur les
mobilités futures :

- d’ici 2040, sur le territoire LNOBPL, le nombre de personnes agées augmentera
vraisemblablement a un rythme soutenu, accentuant le vieillissement de la population ;

- la pandémie de Covid-19 a par ailleurs engendré de profondes modifications des
comportements de mobilité avec de potentiels effets pérennes qu’il est a ce stade difficile
d’appréhender (télétravail, baisse des déplacements professionnels, etc.) ;

- la prise de conscience grandissante des enjeux environnementaux et de la nécessité
d’intensifier l'adaptation et la lutte contre le réchauffement climatique générera
vraisemblablement des modifications des comportements de mobilité (distance parcourue,
nombre de déplacements, mode emprunté) ;

- des innovations technologiques, dont [’électrification des véhicules routiers, joueront
également un role dans I’évolution des comportements de mobilité.

Une démarche prospective est menée dans le cadre de LNOBPL pour documenter graduellement ces
dimensions via une action de veille et de partage collective et territorialisée.
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V. SCENARIOS ETUDIES POUR L’AXE NANTES - RENNES - BRETAGNE
SUD

1. Enjeux de l'axe

Cet axe, englobant les capitales régionales de Rennes et Nantes, fait face a des enjeux structurants.
Ces deux métropoles se caractérisent par leur dynamisme démographique et économique. A I’échelle
nationale, il n’existe pas d’autre « bipole » comparable.

Améliorer I'offre ferroviaire entre ces deux péles, aujourd’hui peu compétitive par rapport a la route,
demeure par conséquent un enjeu de premier plan. L'amélioration de la desserte ferroviaire de la
Bretagne sud, dont les perspectives démographiques démontrent une attractivité croissante aux
horizons de réalisation de LNOBPL est également un enjeu majeur.

Ces besoins s’inscrivent dans un contexte de circulation ferroviaire déja trés dense, notamment sur les
lignes Rennes - Redon et Nantes - Savenay qui sont presque au maximum de leur capacité. Les nceuds
ferroviaires de Nantes et Rennes sont des points névralgiques du réseau. Actuellement a la limite de
la saturation, des évolutions d’infrastructures y sont également nécessaires pour permettre d’accueillir
des trains supplémentaires.

Au-dela des problémes capacitaires, les performances des trains sont également limitées par les
caractéristiques physiques de la ligne qui plafonnent les vitesses de circulation et ne permettent pas
de diminuer les temps de parcours.

Pour permettre de faire circuler plus de trains et a des vitesses de circulation supérieures, il est
nécessaire de créer des lignes nouvelles ou de rectifier et moderniser les tracés existants afin de les
rendre plus rectilignes.

Les possibilités d’évolution de I'infrastructure font face a de nombreux enjeux environnementaux
dimensionnants. Ces enjeux sont naturels et liés aux écosystemes, avec notamment la présence de la
Vilaine le long de la ligne Rennes - Redon et les marais de la Vilaine a Redon, et humains du fait
notamment du tissu urbain dense présent en approche des métropoles de Nantes et Rennes.

Les études de trafic réalisées dans le cadre de cette premiere phase des études préliminaires estiment
I"augmentation de trafic ferroviaire sur I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud d’environ 12,1 millions
de voyageurs en 2019 a 16,6 millions de voyageurs en 2040 (sans la réalisation de LNOBPL).

2. Objectifs de développement de |'offre ferroviaire

Le cadre des objectifs de LNOBPL pour I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud est donné par la décision
ministérielle du 21 février 2020.

Ces objectifs ont été déclinés de maniere opérationnelle en augmentation de capacité (trains
supplémentaires) et en réduction de temps de parcours, afin de tester leur faisabilité, leurs colts et
les gains globaux apportés (nombre de voyageurs en train supplémentaires et gains socio-
économiques).

Les fonctionnalités découlant des objectifs sont les suivantes :

- Nantes - Rennes : deux trains par heure en heure de pointe (contre un seul actuellement) et
temps de parcours de 1 heure (contre 1 h 15 actuellement) ;

- Nantes - Quimper : un train par heure en heure de pointe (contre un toutes les deux heures
actuellement) et gain de temps de parcours de 5 minutes ;

- Nantes - Savenay : augmentation du nombre de trains périurbains (deux trains par heure de
pointe actuellement) ;
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- Rennes - Guipry-Messac : augmentation du nombre de trains périurbains (un a deux trains par
heure de pointe actuellement) ;

- Rennes - Vannes : deux trains par heure en heure de pointe (contre un seul actuellement) et
gain de temps de parcours de 10 minutes ;

- Rennes - Quimper : gain de temps de parcours de 10 minutes.

3. Logique de choix et conception des scénarios

Dans le cadre de la premiere étape des études préliminaires, les objectifs opérationnels de LNOBPL
ont été traduits en objectifs techniques au travers d’un scénario mixte suivant le cadrage de la décision
ministérielle :

+ Etudier la création d’une ligne nouvelle entre Rennes et Redon ;

+ Etudier les possibilités d'amélioration de la ligne existante Nantes - Savenay - Redon, avec
notamment le déploiement de la signalisation ERTMS.

Ce scénario mixte se concentre sur des aménagements de I'axe Nantes - Rennes, permettant ainsi de
diriger les investissements sur I'amélioration mutualisée des axes Nantes - Rennes, Rennes — Bretagne
sud et Nantes — Bretagne sud.

Conformément a la décision ministérielle du 21 février 2020 :

- Les options d’aménagements étudiées lors des phases précédentes entre Redon et Quimper
ne sont pas retenues dans la premiére phase des études préliminaires, 'amélioration des
liaisons Nantes — Bretagne sud et Rennes — Bretagne sud étant portée respectivement par la
ligne nouvelle entre Rennes et Redon et I'amélioration de la ligne existante entre Nantes et
Redon;

- L’éventualité d’améliorer la liaison Nantes - Rennes via Chateaubriant a été écartée du fait :

¢ de la nécessité d’aménagements d’un colit comparable aux aménagements étudiés
sur I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud,

e des difficultés au niveau de I'entrée dans Nantes avec 5 passages a niveau urbains,

e d’un potentiel voyageur environ 7 fois plus faible que sur I'axe Nantes - Rennes -
Bretagne Sud, car I'amélioration de la liaison entre Nantes et Rennes bénéficie
également a d’autres territoires (liaisons Rennes - Bretagne Sud et Nantes - Bretagne
Sud).

Des démarches d’amélioration de cet axe Nantes - Chateaubriant - Rennes ont par ailleurs été
lancées par les Régions Bretagne et Pays de la Loire.

- La faisabilité d’'un relévement des vitesses sur la voie existante entre Rennes et Redon a
également été écartée.
Les investigations menées ont démontré que la configuration de la voie sur ce trongon (tracé
sinueux en bord de Vilaine et présence de nombreux passages a niveau) ne permettait pas de
corriger le tracé de la voie pour augmenter significativement les vitesses de circulation (la
circulation des trains a plus de 160 km/h n’est pas possible en conservant des passages a
niveau pour des questions de sécurité).

Deux options de passage avaient été étudiées dans les phases d’études précédentes pour la ligne
nouvelle entre Rennes et Redon : a I'est et a I'ouest de la Vilaine.
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L’option ouest, qui présente un linéaire plus court et concerne donc potentiellement moins d’enjeux
environnementaux, a été retenue comme hypothése de base pour les études d’exploitation et la mise
a jour des estimations financieres pour la premiére phase des études préliminaires.

Ce choix technique, destiné a faciliter la comparaison des scénarios entre eux, ne présage pas de
I’option qui sera retenue pour la suite des études, qui nécessitera des investigations plus poussées afin
de définir plus finement le tracé a retenir et les enjeux environnementaux a prendre en compte.

Les linéaires donnés dans ce rapport pour chaque trongon de ligne nouvelle correspondent a des
valeurs approchées, déduites des options de passage. Ces linéaires seront affinés dans les phases
d’études ultérieures.
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Figure 18 - options de passages ouest et est Vilaine de la ligne nouvelle Rennes - Redon

A partir de ce scenario mixte, deux autres scenarios ont été imaginés, dans une logique de scenarios
enveloppes, afin d’illustrer le champ des possibles pour I'amélioration de l'infrastructure sur I'axe
Nantes - Rennes - Bretagne sud :

+ un scénario ERTMS ou seule la signalisation évolue avec la mise en ERTMS de |'axe Nantes -
Rennes ;

+ un scénario maximal plus ambitieux intégrant une ligne nouvelle entre Rennes et Redon se
raccordant a I’est et au sud de Redon, ainsi que des rectifications de voies permettant des vitesses
de circulation plus élevées entre Redon et Savenay, en complément de la mise en ERTMS de la
signalisation entre Redon et Nantes.

A I'exception du déploiement de la signalisation ERTMS, I'ensemble des aménagements étudiés et
exposés ici avaient fait I'objet de premiéres études dans les précédentes phases de LNOBPL.
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4. Scénario ERTMS

a. Présentation du scénario

Ce scénario consiste a mettre en place le systéme de signalisation ERTMS de niveau 2 entre la sortie
de la gare de Nantes et I'entrée de la gare de Rennes en intégrant les gares de Savenay et de Redon.

Le raccordement sud de Redon, a voie unique et emprunté notamment par les TER assurant les
missions sans arrét Nantes - Rennes, est également intégré en ERTMS dans ce scénario.

La technologie ERTMS nécessite en effet d’assurer la continuité du systéme de signalisation en évitant
des zones de transition de systémes pour une meilleure ergonomie de conduite et une plus grande
sécurité.

Ce scénario vise a optimiser le réseau existant sans construction de ligne nouvelle.

Il ne permet pas de gain de temps de parcours, la gé¢ométrie des voies et par conséquent les vitesses
maximums autorisées pour la circulation des trains restant les mémes.

Il suppose par ailleurs que les trains circulant sur les trongons équipés en ERTMS soient équipés a bord
en ERTMS. Des réflexions sont en cours au niveau des autorités organisatrices des mobilités
concernées (les Régions Bretagne et Pays de la Loire) pour construire les trajectoires de mise en ERTMS
du parc de train existant (acquisition de nouveaux trains équipés ou retrofit des trains existants).
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Figure 19 - scénario ERTMS de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne sud

Le colt total du scénario est estimé a environ 450 M€ aux conditions économiques de janvier 2021,
co(t intégrant une enveloppe de 200 M€ pour des aménagements destinés a augmenter la capacité
du réseau sur certains secteurs.

Il prend en compte la mise a niveau de I'infrastructure et la mise en place de nouvelles installations, la
dépose du systeme de signalisation existant, ainsi que les co(ts liés aux études.

Les co(ts induits liés a I’équipement des trains ne sont pas compris dans cette estimation.
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Par ailleurs, le caractére innovant de la mise en ERTMS du réseau existant (pas de travaux réalisés en
France a ce jour) rendra nécessaire une approche plus précise dans les études ultérieures qui
bénéficiera notamment des données issues du projet pilote de mise en ERTMS de Marseille —

Vintimille.

b. Analyse environnementale

Ce scénario génére des travaux concernant trés majoritairement des équipements situés dans les
emprises ferroviaires avec des effets sur I'environnement trés limités.

Toutefois, des évolutions technologiques du systeme ERTMS en cours de développement au niveau
national pourraient nécessiter d’avoir a densifier le maillage des pylénes radio GSMR. Ce point
nécessitera une analyse approfondie lors des phases d’études ultérieures.

Par ailleurs, la densification du trafic pourra entrainer des conséquences sur le niveau de bruit pour
les riverains. Des études acoustiques devront étre réalisées afin de le quantifier.

c. Gains de performances

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures de pointe

(
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Figure 20 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2
heures de pointe permise par le scénario ERTMS
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Figure 21 - gains apportés par le scénario ERTMS
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Le gain de capacité apporté par la mise en ERTMS de I'axe Nantes — Rennes permet de faire circuler un
TER toutes les 30 minutes entre Nantes et Rennes et Rennes et Vannes ainsi qu’un TER toutes les
heures entre Nantes et Quimper.

Il permet également d’avoir deux trains périurbains entre Rennes et Messac, en adaptant toutefois la
desserte du second train (actuellement, ce second train n’est pas activé systématiquement).

Il n’est pas possible d’ajouter des trains périurbains entre Nantes et Savenay du fait notamment de la
densité de circulation sur ce trongon.

Des aménagements en gare de Vannes seront par ailleurs nécessaires pour bénéficier de la
densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne du scénario ERTMS.

d. Gains de trafic

Ce scenario permet un gain d’environ 580 000 ol
voyageurs ferroviaires par an, en prenant I’hypothése e
d’une mise en service en 2040.

Il s’agit essentiellement de trajets de courte distance @
internes au périmetre LNOBPL. %

Ces voyages supplémentaires résultent de
I’amélioration des fréquences permise par LNOBPL.

TR Projet de ligne nouvelle

Ces voyageurs sont a 80 % des reportés de la voiture ;
, . . - Ligne classique
les 20 % restants résultent de voyageurs induits par A s i
LNOBPL et de report de voyageurs empruntant les | e domges
cars. By

Figure 22 - trafic ferroviaire annuel du scénario ERTMS (hypothése
2040 avec mesure supplémentaire)

L'augmentation du trafic ferroviaire pour le scenario
ERTMS est concentrée sur les relations de I'axe Nantes
- Rennes — Bretagne sud et, dans une moindre mesure,
sur les relations entre nord et sud.

L'augmentation de fréquentation ferroviaire est
d’environ :

e + 20% sur la relation Nantes- Rennes ;
*  +30 % sur les relations Nantes — Bretagne Sud
(avec Quimper, Lorient et Vannes) ;
* +45% pour les relations interrégionales, avec : S
correspondance, et qui concernent des
volumes de trafic moins élevés : Nantes —
Brest, Nantes — Saint Brieuc, Rennes — Saint % ...
Nazaire ; Figure 23 - différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario

ERTMS et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
supplémentaire)

Différentiel de trafic positif

Trafics en mifiiers de voyogeurs

La baisse de trafic observée a I'est de Rennes s’explique quant a elle par un report sur le TER Nantes —
Rennes des usagers du TER «virgule » Nantes — Laval — Rennes, qui bénéficient de fréquences
supplémentaires.
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5. Scénario mixte

a. Présentation du scénario
Ce scénario de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud intégre :

+ La construction d’une ligne nouvelle (équipée ERTMS) entre la sortie de Rennes et la branche est
de I'étoile de Redon, déja étudiée lors de la phase préliminaire au débat public, d’un linéaire
d’environ 46 km (pour I'option de passage a |'ouest de la Vilaine) et circulée a 320 km/h (cette
vitesse de conception est une hypothése de travail théorique et pourra évoluer dans les phases
d’études futures [250 — 320 km/h]) ;

+ L'équipement en ERTMS entre le point de raccordement de la ligne nouvelle sur la ligne existante
a 'est de Redon jusqu’a I'entrée de la gare de Nantes (la ligne nouvelle Rennes — Redon étant
également congue en ERTMS).

La ligne existante entre Rennes et Redon n’est dans ce scenario pas mise en ERTMS.

Le raccordement existant a I'est de Redon, a voie unique et emprunté notamment par les TER assurant
les missions sans arrét Nantes - Rennes, est également intégré en ERTMS dans ce scénario. La
continuité ERTMS est ainsi assurée pour les trains assurant la liaison Nantes - Rennes.

Il est rappelé que les résultats des études d’exploitation et des estimations financieres prennent en
hypothése I'option de passage ouest pour la ligne nouvelle Rennes — Redon (qui présente un linéaire
plus court) afin de faciliter la comparaison des scenarios entre eux.

Ce choix technique ne présage pas de I'option qui sera retenue in fine pour la suite des études.

L’analyse environnementale détaillée au § b ci-dessous a quant a elle pris en compte les deux options
de passage afin de considérer comparativement les enjeux environnementaux dans les deux cas de
figure.
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Figure 24 - le scénario mixte de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud (nota : la représentation de la ligne nouvelle est
schématique et ne figure pas un tracé)
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Le scénario mixte est estimé a un colt d’environ 1 750 M€ aux conditions économiques de janvier

2021.
La majorité des co(ts est liée a la création de la ligne nouvelle :
Aménagement Total scénario | Ligne nouvelle | ERTMS Nantes - | Aménagements
mixte Rennes -Redon Redon capacitaires
potentiels
Estimation (CE | 1750 M€ 1400 M€ 150 M€ 200 M€
01/2021)

b. Analyse environnementale

Comme exposé au § VI-4 relatif au scénario ERTMS, les aménagements de la signalisation ont des effets
sur I'environnement trés limités. Les conséquences sur I'environnement de ce scénario mixte sont
donc concentrées sur la création de la ligne nouvelle entre Rennes et Redon.

Le tableau ci-dessous synthétise les enjeux les plus significatifs concernés respectivement par les deux
options de passage envisagées, qui n‘ont pu étre évités a ce stade d’études :

Option de passage ouest Vilaine

Option de passage est Vilaine

Milieu physique

2 cours d’eau avec zone inondable a
franchir (la Vilaine et le bras de la
Vilaine)

Captages d’eau potable

4 cours d’eau avec zone inondable a
franchir (la Seiche, la Chere, le Don et
le Semnon)

Captages d’eau potable

Milieu naturel

Site Natura 2000 Marais de Vilaine

Site Natura 2000 Marais de Vilaine

Zones humides

Traversée de corridor écologique

Zones humides

Traversée de corridor écologique

Milieu humain

Tissu urbain et industriel autour de
Rennes et Redon

Tissu urbain et industriel autour de
Rennes et Redon

Surface potentielle

Environ 500 ha

Environ 700 ha
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== Lignes ferroviaires 5
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Figure 25 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage est Vilaine
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== Lignes ferroviaires
Option de passage ligne nouvelle w
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Figure 26 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage ouest Vilaine
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Les deux options de passage ne permettent pas d’éviter des enjeux trés forts tels que les cours d’eau,
le site Natura 2000 du marais de la Vilaine et des zones humides.

En premiere approche, I'option de passage est Vilaine comprend moins d’emprise sur les zones a
enjeux trés forts du marais de Vilaine par rapport a I'option ouest. Néanmoins, des choix d’évitement
sur 'option ouest permettraient de rendre les deux options de passage équivalentes en termes

d’enjeux environnementaux concernés.

L'option de passage a l'est de la Vilaine, d’une longueur d’environ 63 km, augmente par ailleurs

significativement I'’emprise totale de la ligne nouvelle.

c. Gains de performances

Les aménagements prévus dans ce scénario

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures de pointe

(allers/retours)

8
permettent une amélioration significative de 7
6
I'offre. 5
4
Par rapport au scenario ERTMS, la ligne 3
2
nouvelle apporte de la capacité Cm I I . I I l
. . . . 0
supplémentaire sur le réseau en dégageant ; ¢
0°\ @ @ @\‘& c*% & «°¢}
. . . & € 5 <
notamment des créneaux de circulation sur la F LS &9 & Q& . %ﬁs r %&«“
B H & s & & & <¢ 4 & X & &
ligne existante entre Rennes et Redon. A N
,\d\q ,\G\s ,\é*\o @\(\& (8\0& & & 2 (\\\é‘g %@"' Q\&(\ ,\<&\°
. . < & < S K g
Elle permet également un gain de temps de & & &
. L &F L
parcours de 10 minutes pour les TGV et les S
TER q u| I'empru ntent m Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet
| Trains sur deux heures de pointe en situation de référence
Figure 28 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2 heures
de pointe permise par le scénario mixte
% ¥ [RENNES)
Quimper Pontivy | TER Rennes — Messac Gérard -
- R e / Quatre trains par heure (un a deux aujourd’hui) i - £
. GOSPO ¢ (via ligne existante) ~d
Ligne nouvelle Rennes —
g oneamaal gf'mne TER Rennes — Vannes Redon :
Deux trains par heure (un maximum aujourd’huf) R — Options Ouest ou Est
% (train supplémentaire via la ligne nouvelle Rennes - Redon) ey 3 Vilaine*
TER Nantes - Quimper \ s {3,‘“‘ - Gain de capacité
antes - Quimpe: —\ - Gainde t di
Un train par heure (un toutes les deux heures aujourd’hui) Loﬂent@ . "' \ pu'r'::ur: ,;Z,Zg‘m:,s ol
Auray trains empruntant la ligne
Wil - Chéteay nouvelle (TER & TGV)
-
G annes
Projet de ligne nouvelle® e N Redon o,
Projet de mise en ERTMS** de la
ligne existante
TER Rennes - Nantes
/—\ Trajets concernés par une Deux trains par heure (un maximum aujourd’hui)
ﬁ\\ augmentation du nombre de trains Pl raneasslieten = ) o Fonichiteau Sl
Nantes — Redon
/-\ Ligne existante o mam’:gne i - Gain de capacité
Belle-lle
Le Croisic
® - Gares jaBaje s'.Nazalre
*Le passage de la ligne nouvelle a 'ouest ou a I'est de |a Vilaine n'est
pas décideé a ce stade des études, c’est pourquoi les deux options sont o
illustrées ici sous forme schématique et non d’un tracé
**ERTMS : European Railway Traffic Management System, systéme de Pomic
signalisation de derniére génération développé a I'échelle européenne
Figure 27 - gains apportés par le scenario mixte
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Le scenario mixte permet :

- un TER toutes les 30 minutes entre Nantes et Rennes, Rennes et Vannes ainsi qu’un TER toutes les
heures entre Nantes et Quimper ;

- quatre TER par heure entre Rennes et Messac.

Il permet également un gain de temps de parcours de 10 minutes pour les trains qui empruntent la
ligne nouvelle entre Rennes et Redon :

- le TGV Paris - Rennes - Quimper ;

- les TER entre Rennes et Nantes, Rennes et Vannes (pour ce trajet Rennes - Vannes, un train sur les
deux qui peuvent circuler chaque heure peut emprunter la ligne nouvelle ; ce train supplémentaire ne
desservira dans ce cas aucune gare entre Rennes et Redon).

Comme pour le scenario ERTMS, il n’est pas possible d’ajouter des trains périurbains entre Nantes et
Savenay du fait notamment de la densité de circulation sur ce trongon.

Pour assurer une fréquence a quatre trains par heure, les TER Rennes - Messac ne peuvent desservir
dans les scénarios simulés que cing gares parmi les sept présentes entre les gares de Rennes et de
Messac-Guipry. Une distribution des arréts entre les quatre trains par heure sera possible afin
d’assurer une répartition équitable.

Des aménagements en gare de Rennes, de Messac-Guipry et de Vannes seront nécessaires pour
bénéficier de la densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne du scénario
mixte.

d. Gain de trafic

Ce scenario permet un gain d’environ 890 000
voyageurs ferroviaires par an, en prenant I’hypothése
d’une mise en service de LNOBPL en 2040.

Ces voyageurs se répartissent comme suit :

- 74% sur des trajets de courte distance, internes au
périmetre LNOBPL ;

- 26% sur des trajets longue distance, en lien avec I'lle
de France essentiellement ;

%1 Projet de ligne nouvelle

Ces évolutions s’expliquent par les gains de temps | g verecimsie
dont les usagers bénéficient sur les TER et les TGV, en I Bt A st e e
plus de 'amélioration des fréquences TER. e e

o> o
Figure 29 - trafic ferroviaire annuel du scénario mixte (hypothése
2040 avec mesure supplémentaire)

Dans ce scenario, 6,2 millions de voyageurs
utiliseront la ligne nouvelle.

Les voyageurs supplémentaires sont a 76 % des reportés de la voiture, les autres voyageurs étant
principalement des voyageurs induits par LNOBPL et des voyageurs se reportant des cars vers les
trains.
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Le scenario mixte génére une augmentation de trafic [
109 e Mol 10 |

ferroviaire significative, d’environ : forem— et , ",’;'
/ 30

*  +30 % sur les relations Nantes - Rennes ; o T R

e+ 30% sur les relations Nantes — Bretagne R iy
sud : Quimper, Lorient, Vannes ; \

* +65% pour les relations interrégionales non .EM -
desservies directement et qui représentent e m@l_;: g
un volume de trafic moindre : Nantes - Brest, | 8 |
Nantes - Saint-Brieuc, Rennes - Saint- =i Diferertil detraic posict = .
Nazaire ; B e de e et . U

* + 6 % pour les relations entre Paris et la Vel h PR e e '—T"“— =T [ » |
Bretagne sud : Quimper, Lorient, Auray, = e
vannes. s E.

Figure 30 - différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario
mixte et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
supplémentaire)

6. Scénario maximal

a. Présentation du scénario

Ce scénario maximal de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne sud intégre les aménagements déja présents
dans le scénario mixte (ligne nouvelle Rennes - Redon et équipement en ERTMS de la voie existante
sur Nantes - Redon), avec I'ajout de deux aménagements :

+ Une portion de ligne nouvelle (équipée ERTMS) d’environ 16
km et circulée a 220 km/h, raccordant la ligne nouvelle
Rennes - Redon du scénario mixte a la ligne existante au sud

Raccordement de/vers
Redon/Vannes/Quimper

de Redon.
Vannes
i - Red =
Elle permet aux trains Rennes - Nantes de gagner du temps Redon __\\\-.‘_IRaccmdemem
de/vers Nantes

par rapport a la situation actuelle, dans laquelle ils ‘\
empruntent le raccordement existant a I’est de Redon, a voie :
unigque et dont la vitesse est limitée a 60 km/h.

=\

Cette infrastructure permet en outre de réduire les Figure 31 - schéma de principe du raccordement créé au sud

. . . ) de Redon
contraintes de construction horaire en n’imposant pas
I'impossibilité de croisements des Nantes - Rennes a I'est de
Redon qui existe actuellement.
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Des aménagements de la ligne existante sur pres de 40 km
entre Savenay et Redon.

Ces aménagements au plus proche de I'existant permettent
d’améliorer le tracé de la ligne et donc d’augmenter la
vitesse de circulation sur cette derniere.

lIs consistent a rectifier le tracé sur environ 30 km et a créer
environ 10 km de courtes portions de lignes nouvelles. 19
passages a niveau seront supprimés a cette occasion.

~

Montoir-
de-Bretagne

St-Nazaire

Figure 32 - emplacement des aménagements entre Savenay
et Redon

Ce scénario vise a optimiser le temps de parcours sur I'axe Nantes - Rennes tout en cherchant a
améliorer la capacité sur le trongon Nantes — Redon y compris sur le triangle ferroviaire de Redon.

Vitré

saint-Léry ® Gérardo
“,
ligne
nouvelle
Chateaubriant
O ]
Vannes
Redon @
relévements
de vitesse
Pontchateau (8
Montoir- - Ancenis
. oot savenay Gncieie
Le Croisic C =
R . © Paimbeeut.
Escoublac ~ S-Nazaire : NANTES} S

Pornic
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Figure 33 - le scénario maximal de I'axe
Nantes - Rennes - Bretagne Sud (nota :
la représentation de la ligne nouvelle
est schématique et ne figure pas un
tracé)
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Le scénario est estimé a un colt d’environ 2 550 M€ aux conditions économiques de janvier 2021.

La majorité des co(ts sont liés a la création de la lighe nouvelle et a son prolongement au sud de

Redon :

Aménagement | Total Ligne Raccordement | Aménagement | ERTMS | Aménagements
scénario | nouvelle | Sud Redon de la ligne | Nantes | capacitaires
maximal | Rennes - existante - potentiels

Redon Savenay - | Redon
Redon
Estimation (CE | 2550 M€ | 1400 M€ | 400 M€ 400 M€ 150 M€ | 200 M€
01/2021)

b. Analyse environnementale

Comme exposé au § VI-4 relatif au scénario ERTMS, les aménagements de la signalisation ont des effets
sur I’environnement trés limités. Les conséquences sur I'environnement de ce scénario maximal sont
donc concentrées sur les aménagements sur la ligne existante entre Savenay et Redon, sur la création
de la ligne nouvelle entre Rennes et Redon et sur son raccordement au sud de Redon.

L’analyse environnementale relative a la ligne nouvelle entre Rennes et Redon a déja été traitée dans
le cadre du scenario mixte au § VI-5 ci-dessus.

Le présent paragraphe expose les conséquences sur I’'environnement liées au raccordement sud Redon
et aux aménagements de la ligne existante entre Savenay et Redon.

Le tableau ci-dessous synthétise les enjeux les plus significatifs concernés par la portion de ligne
nouvelle raccordant la future ligne entre Rennes et Redon et la ligne existante au sud de Redon, qui
n’ont pu étre évités a ce stade d’études :

Enjeux environnementaux de la portion de ligne nouvelle dite « raccordement Sud Redon »

Milieu physique Cours d’eau et zones inondables (le Don et la Vilaine) au niveau des
raccordements a la ligne existante

Captage d’eau potable

Milieu naturel Site Natura 2000 « Marais de Vilaine »
Zones humides
Traversée de corridor écologique

Espace naturel sensible et ZNIEFF

Milieu humain Tissu urbain et industriel au sud de Redon
Surface potentielle Environ 200 ha
@ Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023 41

RESEAU



LIAISONS NOUVELLES

OUEST BRETAGNE
PAYS DE LA LOIRE

GRAND PROJET FERROVIAIRE #LNOBPL

RESEAU

== Lignes ferroviaires
Option de passage ligne nouvelle
[ Rennes - Redon Est Vilaine avec
raccordement sud Redon
Enjeux environnementaux
Humain

Zones urbanisées

Physique
Cours d'eau / Plans d'eau / Zones humides

Captages AEP et périmétres de protection

Zones inondables (Plan de prévention
= des risques d'inondation / Atlas des zones
inondables/Territoires a risques
importants d'inondation)
Naturel
ZNIEFF de type 1
777/ Sites Natura 2000

Patrimoine

Sites classés et inscrits
= Monuments historiques et périmétres
7%/ de protection

Concentration d’enjeux S

ZNIEFF de type 1,
Site Natura 2000,
Captages AEP,
Sites classés / Inscrits,
Monuments historiques :
\ ‘.I - - —.“ ¥
) g Monuments historiques
/ | N D
g Vs S
t ¢
Y
8
“TRGL i i
A X775 (] 25 5 10 -3
Figure 34 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage est Vilaine avec raccordement sud
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== Lignes ferroviaires

Option de passage ligne nouvelle
["] Rennes - Redon Ouest Vilaine
avec raccordement sud Redon

Enjeux environnementaux
Humain
Zones urbanisées
Physique
Cours d'eau / Plans d'eau / Zones humides
Captages AEP et périmétres de protection

Zones inondables (Plan de prévention
=i des risques d'inondation / Atlas des zones
inondables/Territoires a risques !
importants d'inondation)
Naturel
S ZNIEFF de type 1
/7 Sites Natura 2000

Patrimoine

Sites classés et inscrits

== Monuments historiques et périmétres
o) :
O g protection

Sites classés / inscrits s

Y

o L

)

SNCF-Réseau / DTBPL - MG le 13-07-2022

zn B

et
RENNES

ZNIEFF de type 1

o e
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L

g
0

Concentration d’enjeux

ZNIEFF de type 1,
Site Natura 2000,
Captages AEP,
Sites classés / Inscrits,
Monuments historiques

SHGF Réssm - DTBPL-MG b 12472022

L
o
=

Figure 35 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage ouest Vilaine avec raccordement sud
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Les aménagements entre Savenay et Redon sont plus proches de la ligne existante mais intégrent pour
partie des travaux en dehors des emprises ferroviaires.

Le tableau ci-dessous synthétise les enjeux les plus significatifs potentiellement concernés qui n’ont
pu étre évités a ce stade d’études :

Enjeux environnementaux des aménagements de la ligne existante entre Savenay et Redon

Milieu physique 6 cours d’eau avec zone inondable a franchir (dont le canal de Nantes a Brest)

Captages d’eau potable

Milieu naturel Sites Natura 2000 « Marais de Vilaine » et « Grande Briére, marais de Donges
et du Brivet »

Présence de zones humides dont le site RAMSAR « Marais De Grande Briere
Et Du Brivet »

ZNIEFF de type |

Traversée de corridor écologique

Milieu humain Tissu urbain et industriel autour de Redon et Pontchateau
Surface potentielle Environ 100 ha
@ Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023 44
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Figure 36 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage de la rectification
Savenay - Redon

En complément des enjeux déja identifiés pour le scenario mixte, le scenario maximal nécessitera une
vigilance particuliére du fait notamment du nombre de cours d’eau, des zones inondables et humides
a franchir et de la présence de sites Natura 2000 et de zones humides.

Les secteurs des marais de Vilaine et de Briere devront notamment faire I'objet d’'une attention
particuliére.
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c. Gains de performances

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures de pointe
(allers/retours)

Les aménagements prévus dans ce scénario
permettent une amélioration significative de I'offre.

La capacité supplémentaire apportée par les lignes
nouvelles permet, comme pour le scenario mixte,

d’augmenter le nombre de trains pouvant circuler. A O N
¥ 0\)\\ Q"}z & qj\w H@“ ,L’%A o \3'(} efb

: Api ¢ & & ¢ & & & ¢
Les gains de temps de parcours sont supérieurs au A P @o@\‘* &S %&@ 55

. . o @ & & & & B & ARSI
scenario mixte pour les TER Nantes — Rennes et les &% & & &S & &S
trains qui empruntent le trongon Savenay — Redon. & &0 &

&

m Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet

m Trains sur deux heures de pointe en situation de référence

Figure 37 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2 heures de
pointe permise par le scénario maximal
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< TER Rennes — Messac

Quimper

SUMper g B Quatre trains par heure (un a deux aujourd’hui)
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Gain de temps de parcours de 5 mins o i oL Gain de temps de parcours de 10 mins pour le train bl n Vilaine*
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Lorient - Gain de temps de parcours

de 10 mins pour les trains
Chiteal Rennes - Quimper empruntant
| taligne nouvelle entre Rennes
et Redon (TGV et TER)
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Projet d’aménagement de la ligne de Groix
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Projet de mise en ERTMS** de la
Rectification de la ligne

ligne existante TER Rennes - Nantes N existante
Trajets concernés par une :Jeu? trains plrlre:re (un m;x:;nun'l‘aujcurc:ihul) ey _ Gain de capaité
¥ 3 via ligne nouvelle kennes — hedon et raccordement sus eaon, .
augmentation du nombre de trains [ Jonichileau - Gain de temps de parcours ERTMS**

Gain de temps de parcours de 15 mins d'environ 5 mins pour les trains
; Nantes — Redon

circulant entre Savenay et Redon
- Gain de capacité
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| s
[

Le Croisic @
S'-Nazaire
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*Le passage de la ligne nouvelle & I'ouest ou a I'est de la Vilaine n"est

pas décidé a ce stade des études, c’est pourquoi les deux options sont
illustrées ici sous forme schématigue et non d’un tracé

**¥ERTMS : European Railway Traffic Management System, systéme de Pomic
signalisation de derniére génération développé a I'échelle européenne

Figure 38 - gains apportés par le scénario maximal

Le scenario maximal permet la méme augmentation de I'offre que le scenario mixte exposé au
paragraphe précédent.
Il permet des gains de temps de parcours supplémentaires :

- gain de 15 mins pour le TER Nantes — Rennes (contre 10 mins pour le scenario mixte),
conduisant a un temps de parcours d’environ une heure entre les deux métropoles ;

- gain d’environ 5 mins pour les trains qui empruntent le trongon Savenay — Redon : TER Nantes
— Quimper.

Le TER Nantes — Redon, bien gu’il emprunte le trongon rectifié entre Savenay et Redon, ne bénéficie
que d’une légere amélioration de son temps de parcours (de I'ordre d’'une a deux minutes) car il
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dessert les quatre gares situées sur ce trongon, ce qui ne lui permet pas une distance suffisante sans

arrét pour accélérer et gagner du temps.

Comme pour les scenarios exposés précédemment, il n‘est pas possible d’ajouter des trains
périurbains entre Nantes et Savenay du fait notamment de la densité de circulation sur ce trongon.

A l'instar du scenario mixte :

- les TER Rennes - Messac ne peuvent desservir que cing gares parmi les sept présentes entre
les gares de Rennes et de Messac-Guipry. Une distribution des arréts entre les quatre trains
par heure sera possible afin d’assurer une répartition équitable ;

- des aménagements en gare de Rennes, de Messac-Guipry et de Vannes seront nécessaires
pour bénéficier de la densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne

du scénario maximal.

d. Gains de trafic

Ce scenario permet un gain d’environ 970 000 voyageurs ferroviaires par an, en prenant I’hypothése

d’une mise en service de LNOBPL en 2040.
Ces voyageurs se répartissent comme suit :

- 72% sur des trajets de courte distance, internes
au périmeétre LNOBPL ;

- 28% sur des trajets longue distance, en lien avec
I'lle de France essentiellement.

Ces évolutions s’expliquent par les gains de temps dont
les usagers bénéficient sur les TER et les TGV, en plus de
I"amélioration des fréquences TER.

Dans ce scenario, 6,2 millions de voyageurs utiliseront la
ligne nouvelle

Les voyageurs supplémentaires sont a 76 % des reportés
de la voiture, les autres voyageurs étant principalement
des voyageurs induits par LNOBPL et des voyageurs se
reportant des cars vers les trains.

Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023
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Figure 39 - trafic ferroviaire annuel du scénario maximal
(hypothése 2040 avec mesure supplémentaire)
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Le scenario maximal génere une augmentation de trafic
ferroviaire significative, d’environ :

+ 35 % sur les relations Nantes - Rennes ;

+ 35% sur les relations Nantes - Bretagne sud :
Quimper, Lorient, Vannes ;

+ 65% pour les relations interrégionales non
desservies directement et qui représentent un
volume de trafic moindre : Nantes - Brest,
Nantes - Saint-Brieuc, Rennes - Saint- Nazaire ;
+ 6 % pour les relations entre Paris et la

@ EEEEE T s
we i

TPy

[
Brest

- = )
;/_B A % onan
40
- [ e it

Différentiel de trafic positif — <2 ! 650
* . L L]

ap
Différentiel de trafic négatif 2

Bretagne sud Quimper, Lorient, Auray, N —
Vannes.
0y o0
Figure 40 - différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario
maximal et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
supplémentaire)
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7. Comparaison des scénarios

Cette partie résume les conclusions de I’étude des trois scenarios définis pour I'axe Nantes — Rennes —

Bretagne sud pour la premiére phase des études préliminaires de LNOBPL, en intégrant en hypothése
I’option ouest Vilaine pour la lighe nouvelle Rennes — Redon.

a. Résumé des scénarios pour l'axe

Les caractéristiques principales des infrastructures et les estimations des co(ts des trois scénarios de
I’axe sont résumées ci-dessous :

& /
Scénario ERTMS T X .-/ L —

@ . Mixte

Déploiement de

I’ERTMS sur voies Nantes - Rennes Nantes - Redon Nantes - Savenay
existantes

Ligne nouvelle (en 0 km Environ 46 km entre Environ 62 km entre
ERTMS) Rennes et Redon Rennes et Redon sud

Environ 40 km entre
Savenay et Redon dont 10
km de courtes sections de

lignes nouvelles

Voies rectifiées et 0 km
mises en ERTMS

Estimation (colts
constants conditions 450 M€ 1750 M€
économiques 01/2021)

Tableau 3 - Synthése des linéaires et estimations des colits des scénarios de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud

2550 M€

b. Analyse environnementale

Bien que les options de passage des lignes nouvelles soient étudiées de maniére a éviter au maximum

les enjeux environnementaux, certains aménagements des trois scénarios de I'axe sont susceptibles
d’intercepter des secteurs a enjeux.

Le scénario ERTMS présente un tres faible risque d’effets sur I’environnement car les aménagements
sont réalisés sur la ligne existante.

Pour les deux autres scénarios, les options de passage des lignes nouvelles envisagées sont
susceptibles de concerner plusieurs secteurs a forts enjeux, dont :

- Letissu périurbain autour de Rennes et Redon ;

La concentration d’enjeux environnementaux observée au niveau de la vallée de la Vilaine
(cours d’eau, zones humides, zones inondables, zones Natura 2000) ;

La consommation fonciere, notamment de foncier agricole, liée a la création des lignes nouvelles

nécessite également une vigilance particuliére dans le contexte de préoccupation accrue vis a vis de
I"artificialisation des terres.
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Le tableau ci-dessous représente la synthése comparative de ces enjeux environnementaux (avec
hypothése ouest Vilaine pour la ligne nouvelle Rennes - Redon) :

Scénario

Mixte

m/

. p

’\* N

Maximal

Principaux enjeux
environnementaux

Peu d’enjeux :
Travaux dans les
emprises ferroviaires

Captages d’eau potable
de surface importante

Zones humides et zones
Natura 2000 : marais de
la Vilaine

Cours d’eau et zones
inondables associées,
dont la Vilaine

Zones urbaines de
Rennes et Redon

Captages d’eau potable de
surface importante

Zones humides et zones
Natura 2000 : marais de la
Vilaine et marais de Briere

Cours d’eau et zones
inondables associées, dont la
Vilaine et le canal de Nantes a
Brest

Zones urbaines de Rennes et
Redon et tissu périurbain
entre Redon et Savenay

Surface potentielle

Environ 500 ha

Environ 800 ha

Dans les phases d’étude ultérieures et en fonction du ou des scenarios préférentiels choisis, des études
de tracé plus précises seront menées au sein des options de passages définies.

Ces études permettront notamment d’évaluer plus précisément les effets réels de I'infrastructure et
les moyens de les éviter (par exemple en adaptant le tracé), les réduire (par exemple par des mesures
de conception des ouvrages) ou en dernier ressort les compenser (par exemple par des travaux de
génie écologique, en recréant ailleurs un milieu détruit par les aménagements ferroviaires).
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c. Emissions de CO2 liées a LNOBPL et réduction des émissions du fait du
report modal

Les résultats obtenus en suivant la méthode exposée au § 1V-3-c) sont repris dans les tableaux ci-
dessous :

Emissions a la construction et en phase de fonctionnement :

Scénario e —~ e
ERTMS = v~ 7 | Mixte == 7 | Maximal
(@D 7
b el = N’
Emissions de CO2 a |la Non estimé 512 000 893 000
construction (tonnes équivalent
C02)
Emissions de CO2 liées a la | Pas de voie nouvelle 22 000 30 000
maintenance des voies nouvelles dans ce scenario
(2040-2140)

Ces résultats sont assortis de I'incertitude intrinséque au niveau d’études actuel (premiére phase des
études préliminaires), qui ne permet pas de connaitre avec précision les caractéristiques des travaux
a mener (volumes de terrassements, de béton mis en ceuvre, etc...).

Réduction des émissions du fait du report modal :

Scénario = Dy
A
ERTMS ™= ==y’ 7 | Maximal
(@
2N

Réduction des émissions de CO2 liées au

trafic routier et aérien reporté vers le rail

2 500 56 000 57 000

(tonnes équivalent CO2 - période 2040-
2140) — émissions liées a la circulation
« du réservoir a la roue »

Du fait de I'électrification totale supposée des voitures particulieéres a horizon 2050 et de la mise en
service de LNOBPL envisagée a I’horizon 2035 et au-dela (hypothése 2040 pour les calculs présentés),
le report modal de la route vers le rail et les diminutions d’émissions de CO2 induites ne permettent
pas d’équilibrer le volume de CO2 émis a la construction.
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d. Gains de performances

Les trois scénarios étudiés améliorent la capacité du réseau, et permettent I'augmentation du nombre
de trains en circulation, avec un doublement de I'offre en pointe pour les trajets TER Nantes - Rennes,
Nantes - Quimper et Rennes - Vannes.

Dans les scénarios mixte et maximal, le gain de capacité apporté par la ligne nouvelle entre Rennes et
Redon permet également d’augmenter significativement les circulations TER Rennes - Messac (les TGV
et TER intervilles circulant sur la ligne nouvelle dégagent de la capacité sur la ligne existante pour les
trains de desserte fine et de fret).

La ligne nouvelle et les aménagements sur la ligne existante entre Savenay et Redon permettent
également d’augmenter les vitesses de circulation des trains et donc d’améliorer les temps de
parcours.

Le scénario mixte permet un gain de temps de parcours de 10 minutes pour tous les trains TER et TGV
circulant sur la ligne nouvelle entre Rennes et Redon.

Le scénario maximal permet un gain supplémentaire de 5 minutes pour les TER Rennes — Nantes (avec
le raccordement au sud de Redon,qui gagnent donc 15 minutes au total) et un gain de 5 minutes pour
les trains empruntant le trongon Savenay — Redon (en bénéficiant des relevements de vitesse sur ce
trongon). Les gains de performances permis par chaque scénario sont résumés ci-dessous :

@

Scénario ERTMS = 7 Mixte = i
@ .4 : Maximal = ®
e, ey T e / i o
TER Nantes - , . .
antes Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes
Rennes
TER Rennes — . . .
" Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes
Vannes
TER Nantes - . .
- . . Doublement des fréquences : un train toutes les heures
Amélioration | Quimper
de I'offre , .
. . Doublement des fréquences : un train toutes les
TER Rennes - | Situation actuelle : un .
. 15 minutes
Messac train toutes les 30
minutes
TER Nantes -
Robustesse accrue
Savenay
TER Nantes - q ind . .
RS Pas de gain de temps 10 minutes 15 minutes
TER Rennes - . .
Vannes* Pas de gain de temps 10 minutes
Gain de TGV et TER
temps de Rennes - Pas de gain de temps 10 minutes
parcours Quimper
TER Nantes —
Quimper et Pas de gain de temps 5 minutes
Nantes - g P
Redon
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* Les trajets supplémentaires pour les TER Rennes - Vannes se font via la ligne nouvelle Rennes -
Redon.

Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023 52




LIAISONS NOUVELLES

OUEST BRETAGNE
PAYS DE LA LOIRE

GRAND PROJET FERROVIAIRE #LNOBPL

e. Gains de trafic

Les études de trafic ont permis d’estimer les gains

de voyageurs en train en 2040 apportés par les Gain global de voyageurs par an en 2040
scénarios par rapport a la situation de référence par rapport au scénario de référence
sans LNOBPL, pour laquelle le trafic voyageur 200000
ferroviaire est estimé a 16,6 millions de voyageurs 1000000 890 000 272 000
annuels. 800 000

579 000
Selon les scenarios, I'augmentation est comprise 200,000 ’ 657000 70300#
entre environ 500 000 et 1 000 000 de voyageurs fonoee 75000
supplémentaires par an. 200000 | m
Ces augmentations sont principalement portées ’ Scénario ERTMS Scénario mixte Scénario maximal
par les lignes Nantes - Rennes, Rennes - Quimper B Trajets longue distance W Trajets courte distance

et Nantes — Quimper.

Les différentiels de trafic sont principalement Figure 41 - synthese des gains annuels de voyageurs en train par scenario
corrélés aux gains de fréquences et de temps
permis par les scénarios.

f. Bilan socio-économique

Les études techniques et de trafic ont permis de réaliser le bilan socio-économique de chaque scénario,
selon l'instruction gouvernementale « Royal » du 16 juin 2014 et les fiches outils de la DGITM mises a
jour en juillet 2020.

Le bilan socio-économique permet de mesurer l'intérét d'un projet pour la collectivité en indiquant
comment s’équilibrent ses avantages et ses colts sur une période donnée.

Pour réaliser ce bilan, 'ensemble des apports du projet (bénéfiques ou négatifs) sont convertis en
euros afin d’opérer une comparaison globale. Les ratios utilisés sont définis par le ministere des
Transports.

Dans ce bilan sont pris en compte les différents acteurs du projet que sont les voyageurs, le systeme
ferroviaire (gestionnaire d’infrastructure et transporteurs opérant les trains en circulation), les autres
opérateurs de transports, les riverains et la puissance publique représentant I’Etat et les collectivités -
dont les Régions - (colts de circulation TER, sécurité routiere, gaz a effet de serre, ...).

Les indicateurs de synthése utilisés pour analyser la rentabilité socio-économique des scénarios sont
les suivants :

+ La valeur actuelle nette socio-économique (VAN-SE) : elle correspond a la somme des colts et
des avantages actualisés, sur la période d’évaluation. Elle traduit le bilan d’un investissement pour
la collectivité. C'est le principal indicateur synthétique permettant d’éclairer les choix en
comparant les scénarios entre eux.

Un projet est d’autant plus créateur de valeur que la VAN-SE est positive et élevée.

+ Le taux de rentabilité interne socio-économique (TRI-SE): il correspond a la valeur du taux
d’actualisation qui annule la VAN.

+ La VAN/€ investi : c’est le ratio VAN-SE sur investissement actualisé, sur la période d’évaluation.
Il vise a exprimer I'effet de levier de I'investissement sur I’économie.

+ La VAN/€ public dépensé : c’est le ratio VAN-SE sur la somme des co(its actualisés nets pour les
finances publiques d’un projet, sur la période d’évaluation. Il permet de classer différents projets
indépendants en tenant compte de la contrainte budgétaire.
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Le tableau ci-aprés reprend les valeurs de ces indicateurs pour les trois scénarios de |’axe, calculés pour
la mise en service de LNOBPL en 2040, avec une actualisation en 2039, un taux d’actualisation a 4,5%,
la prise en compte du co(it d’opportunité des fonds publics? et une durée d’évaluation jusqu’en 2140 :

)/

Scénario ERTMS = @ Mixte ] | @ Maximal

e 2 ' ..A'm(, .
VAN-SE (en M€2021) -1500 - 1800 -3100
TRI-SE <<0% 2,0% 1,4%
VAN/€ investi 1,7 0,6 0,7
VAN/€ public dépensé -0,6 -0,4 -0,5

Les VAN-SE vont de - 3 100 a -1 500 millions d’euros et les TRI-SE jusqu’a 2% selon les scénarios.

Aucun scénario étudié pour I'axe Nantes - Rennes - Bretagne sud ne présente de bilan socio-
économique positif : les avantages, dont les usagers sont les principaux bénéficiaires, ne compensent
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pas les colts d’investissement et d’exploitation sur la durée d’évaluation.

Au regard de ces premiers résultats, une démarche de recherche d’optimisation de la VAN-SE a été

menée — les résultats obtenus sont présentés dans le chapitre VIII ci-aprés.

2 Le colit d’opportunité des fonds publics est un coefficient multiplicateur appliqué a tout euro public dépensé dans un projet,
traduisant les effets de I'augmentation de fiscalité nécessaire pour financer le projet sur les prix pour les consommateurs.
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Le diagramme ci-aprés représente le bilan socio-économique par acteurs de chaque scénario, en
mettant en évidence les avantages (positifs) et les colts (négatifs) induits par LNOBPL :

VAN-SE Scénario ERTMS Scénario mixte Scénario maximal
(en M€2021)
2000,0
1000,0
0,0 -
Investissement

-1 000,0 mPussance publique
W Systeme ferroviaire

-2 000,0 mAutres opéraeursdetransports
mRwverans
mUsagers

-3 000,0

-4 000,0

-5 000,0

-6 000,0

Figure 42 - histogramme des VAN-SE par acteur des trois scénarios de I'axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud

Les bilans des riverains et des autres opérateurs sont bien pris en compte dans le bilan, mais les
montants en jeu ne sont pas visibles a I'échelle retenue pour le diagramme ci-dessus.
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g. Synthese multicritére des différents scenarios

S €5 !E/
cénario S — . e 5
ERTMS S Mixte e Maximal
>, mv‘\ g m( /
Déploiement
de 'ERTMS
. Nantes - Rennes Nantes - Redon Nantes - Savenay

sur voies

existantes

Ligne Environ 46 km entre Rennes et | Environ 62 km entre Rennes et
Description nouvelle (en 0 km Redon (option de passage ouest | Redon sud (option de passage

ERTMS) Vilaine) ouest Vilaine)

Voies

rectifiées et
déploiement
de 'ERTMS

0 km

Environ 40 km entre Savenay et
Redon dont 10 km de courtes
sections de lignes nouvelles.

Amélioration
de l'offre

TER Nantes -
Rennes

Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes

TER Rennes -
Vannes

Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes

TER Nantes -
Quimper

Doublement des fréquences : un train toutes les heures

TER Rennes -
Messac

Situation actuelle : un train
toutes les 30 minutes

Doublement des fréquences :

un train toutes les 15 minutes

Gain de
temps de
parcours

TER Nantes -
Rennes

Pas de gain de temps

10 minutes

15 minutes

TER Rennes -
Vannes

Pas de gain de temps

10 minutes

TGV Paris -
Rennes -
Quimper et
TER Rennes -
Quimper

Pas de gain de temps

10 minutes

TER Nantes —
Quimper

Pasdeg

ain de temps

5 minutes

Colits (conditions
économiques 01/2021)

450 M€

1750 M€

2550 M€

Gains de trafic voyageur
ferroviaires annuels

580 000

890 000

970 000

Bilan socio-économique :
VAN-SE (conditions
économiques 01/2021)

-1500 M€

-1800 M€

-3100 M€

Analyse environnementale

Peu d’enjeux : travaux dans les
emprises ferroviaires

Présence d’enjeux majeurs
(cours d’eau, zones humides et
Natura 2000, captages d’eau
potable, tissu urbain).

Emprise d’environ 500 ha

Présence d’enjeux majeurs (cours
d’eau, zones humides et Natura
2000, captages d’eau potable,
tissu urbain).

Emprise d’environ 800 ha
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VI. SCENARIOS ETUDIES POUR L’AXE RENNES - BREST

1. Enjeux de l'axe

Cet axe relie les deux métropoles de Rennes et Brest, qui constituent deux poéles structurants pour le
territoire, et dessert de nombreuses villes.

La liaison ferroviaire Rennes - Brest, longue de prées de 250 km, constitue la partie terminale de la ligne
ferroviaire Paris - Brest, une des grandes radiales historiques du réseau national ouverte des 1865. Elle
traverse trois départements bretons : I'llle-et-Vilaine, les Cotes d’Armor ainsi que le Finistere.

La poursuite de I'amélioration de la connexion de la pointe bretonne a Paris, aprés la mise en service
de la ligne a grande vitesse Bretagne — Pays de la Loire en juillet 2017 qui a mis Rennes a 1 h 30 de
Paris, demeure un enjeu clé pour le dynamisme et I'attractivité du territoire.

L'amélioration des transports du quotidien entre Brest, les villes situées sur I'axe et les capitales
régionales Nantes et Rennes est également au coeur des préoccupations des acteurs du territoire.

Coté est, le noeud ferroviaire de Rennes est le point névralgique du réseau. Actuellement a la limite de
la saturation, des évolutions d’infrastructures y sont nécessaires pour permettre d’accueillir des trains
supplémentaires. Des démarches sont déja engagées en ce sens : la premiéere étape est le projet « deux
trains sur la méme voie » qui permettra d’augmenter la capacité d’accueil des trains en gare (mise en
service prévue en 2023).

Les performances des trains sont également limitées sur I’axe Rennes - Brest par les caractéristiques
physiques de la ligne, qui plafonnent les vitesses de circulation et ne permettent pas de diminuer les
temps de parcours.

Pour augmenter les vitesses de circulation tout en permettant d’accroitre le nombre de trains, il est
nécessaire de créer des lignes nouvelles ou de rectifier les tracés existants afin de les rendre plus
rectilignes.

Tout comme sur I'axe Nantes - Rennes - Bretagne sud, les possibilités d’évolution de l'infrastructure
font face a de nombreux enjeux dimensionnants : cours d’eau, sites d’intérét écologique et tissu urbain
dense, en approche de Rennes notamment.

Les études de trafic réalisées dans le cadre de cette premiere phase des études préliminaires estiment
I"augmentation de trafic ferroviaire sur 'axe Rennes - Brest d’environ 7,4 millions de voyageurs en
2019 a 10 millions de voyageurs en 2040 (sans la réalisation de LNOBPL).

2. Objectifs de développement de |'offre ferroviaire

Le cadre des objectifs de LNOBPL pour I'axe Rennes - Brest est donné par la décision ministérielle du
21 février 2020.

Ces objectifs ont été déclinés de maniere opérationnelle en augmentation de capacité (trains

supplémentaires) et en réduction de temps de parcours, afin de tester leur faisabilité, leurs colts et

les gains globaux apportés (nombre de voyageurs en train supplémentaires et gains socio-

économiques).

Les fonctionnalités découlant des objectifs sont les suivantes :

e Rennes - Brest (TGV et TER) : gain de temps de parcours allant jusqu’a 18 mins, soit un temps

de trajet TGV Paris — Brest de I'ordre de 3 h 07 (sur la base des temps de parcours TGV Paris -
Brest figurant au service annuel 2021, TGV a trois arréts) ;

e Rennes — Saint-Brieuc: deux trains par heure en heure de pointe (contre un seul
actuellement) ;
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e Rennes—La Brohiniere : augmentation du nombre de trains périurbains (deux trains par heure
de pointe actuellement) ;
e Brest - Landerneau : augmentation du nombre de trains périurbains.

3. Logique de choix et conception des scénarios

La décision ministérielle du 21 février 2021 demande de « construire un schéma directeur d'axe visant
a une amélioration progressive des infrastructures en cohérence avec l'objectif de mettre Brest a 3h de
Paris a long terme ».

Afin de répondre a cette demande et sur la base des études menées lors des précédentes phases de
LNOBPL, plusieurs scenarios contrastés d’amélioration de I'infrastructure ont été définis afin d’illustrer
le champ des possibles.

Ces scenarios sont les suivants :

+ Un scénario ERTMS consistant a améliorer le réseau existant en déployant la signalisation ERTMS
sur le trongon Rennes — Saint Brieuc, le plus circulé de I'axe ;

+ Un scénario mixte intégrant une ligne nouvelle entre Rennes et La Brohiniere et le déploiement de
la signalisation ERTMS sur les trongons La Brohiniére — Saint Brieuc et Landerneau — Brest ;

+ Un scenario maximal intégrant une ligne nouvelle entre Rennes et Lamballe, une rectification
marquée de la ligne existante a Plouigneau, une ligne nouvelle entre Morlaix et Landerneau et le
déploiement de la signalisation ERTMS sur le trongon Landerneau — Brest ;

Une variante de ce scenario, dénommée maximal bis, a été étudiée. Elle comporte une ligne
nouvelle entre Rennes et La Brohiniere ainsi que des aménagements de la ligne existante entre La
Brohiniere et Lamballe au lieu de la ligne nouvelle entre Rennes et Lamballe étudiée dans le
scenario maximal.

Les trongons de lignes nouvelles étudiés ont été définis de maniere a présenter une longueur suffisante
pour une accélération satisfaisante des trains, et donc permettre de réduire les temps de parcours (cf
les principes exposés au § IV-3-c), tout en préservant la desserte des gares TGV actuelles.

Deux options de passage, nord et sud, sont a I'étude pour les lignes nouvelles Rennes - Lamballe et
Morlaix — Landerneau.

En premiére approche, 'option de passage « sud » de la ligne nouvelle Rennes - Lamballe et I'option
de passage « nord » de la ligne nouvelle Morlaix — Landerneau concernent potentiellement moins
d’enjeux environnementaux. Ces deux options de passage ont donc été retenues comme hypotheses
de base pour les études d’exploitation et la mise a jour des estimations financieres.

Ce choix technique, destiné a faciliter la comparaison des scénarios entre eux, ne présage pas des
options qui seront retenues in fine pour la suite des études, qui nécessiteront des investigations plus
poussées afin de définir plus finement les tracés a retenir et les enjeux environnementaux a prendre
en compte.

Les linéaires donnés dans ce rapport pour chaque trongon de ligne nouvelle correspondent a des
valeurs approchées, déduites des options de passage. Ces linéaires seront affinés dans les phases
d’études ultérieures.
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Figure 44 - options de passage de la ligne nouvelle Rennes - Lamballe
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Option de passage sud
Option de passage nord

[ Limies départementales

Figure 43 - options de passage de la ligne nouvelle Morlaix - Landerneau
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A I'exception du déploiement de la signalisation ERTMS, I'ensemble des aménagements étudiés et
exposés ici avaient fait I'objet de premieres études dans les précédentes phases de LNOBPL.

Les études d’exploitation ont démontré le caractére dimensionnant de la sortie ouest de la gare de
Rennes, au niveau du trongon allant de la gare de Rennes a la bifurcation de Port Cahours, qui
concentre sur deux voies I'ensemble du trafic des axes Rennes — Brest et Rennes — Saint Malo.

Le niveau de circulation actuel sur ce tron¢on rend difficile I'ajout de trains supplémentaires.

Ce trongon, qui n’était pas dans le périmeétre initial des études préliminaires phase 1 de LNOBPL, a fait
I'objet d’investigations complémentaires dont les conclusions sont exposées au § VIII-2 du présent
rapport.

Les études d’exploitation ont par ailleurs identifié des potentialités d’amélioration, limitées, que
pourrait apporter le déplacement du terminus périurbain de La Brohiniere a Montauban de Bretagne.

Cette hypothése ne faisant pas partie du cadrage de la premiere phase des études préliminaires de
LNOBPL, ce point est simplement mentionné pour mémoire dans le présent rapport et pourra faire
I’objet d’investigations plus poussées dans la suite des études si cela s’avére nécessaire.
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4. Scénario ERTMS

a. Présentation du scénario

Ce scénario consiste a mettre en place le systéme de signalisation ERTMS de niveau 2 entre la sortie
de la gare de Rennes et I'entrée de la gare de Saint-Brieuc, en intégrant les gares de Montauban de
Bretagne, La Brohiniére et Lamballe.

Ce scénario vise a optimiser le réseau existant sans construction de ligne nouvelle.

Il ne permet pas de gain de temps de parcours, la gé¢ométrie des voies et par conséquent les vitesses
maximums autorisées pour la circulation des trains restant les mémes.

Il suppose par ailleurs que les trains circulant sur les trongons équipés en ERTMS soient équipés a bord
en ERTMS. Des réflexions sont en cours au niveau de I'autorité organisatrice des mobilités concernée
(la Région Bretagne) pour construire une trajectoire de mise en ERTMS du parc de train existant
(acquisition de nouveaux trains équipés, ou retrofit des trains existants).

A

@ Roscol Lannion Paimpol

‘e Morlal PITou:lvel-
* Morlaix Tégor.
“Mortaix 9 S'-Malo

Lamballe
= //h/_\{\/
Dinan
% La brohiniére
Loudéac g - ® :

§\-Gérand o

Guingamp

St-Brieuc

Landemeau Dol-de-Bretagne
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Fontorson
Mont-Si-Michel

Fougéres

7
Carhat
b c
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Gérardo

Pontivy ¢ saint-Léryq,

Qulmger

Rosporden
Figure 45 - scénario ERTMS de I'axe Rennes - Brest

Le co(t total du scénario est estimé a environ 250 M€ aux conditions économiques de janvier 2021,
co(t intégrant une enveloppe de 150 M€ pour des aménagements destinés a augmenter la capacité
du réseau sur certains secteurs (hors gare de Rennes).

Il prend en compte la mise a niveau de I'infrastructure et la mise en place de nouvelles installations, la
dépose du systeme de signalisation existant, ainsi que les co(ts liés aux études.

Les co(ts induits liés a I’équipement des trains ne sont pas compris dans cette estimation.

Par ailleurs, le caractére innovant de la mise en ERTMS du réseau existant (pas de travaux réalisés en
France a ce jour) rendra nécessaire une approche plus précise dans les études ultérieures qui
bénéficiera notamment des données issues du projet pilote de mise en ERTMS de Marseille —
Vintimille.

b. Analyse environnementale

Ce scénario génére des travaux concernant trés majoritairement des équipements situés dans les
emprises ferroviaires et présente donc des effets sur I’'environnement trés limités.

Toutefois, des évolutions technologiques du systéme ERTMS en cours de développement au niveau
national pourraient nécessiter d’avoir a densifier le maillage des pylénes radio GSMR. Ce point
nécessitera une analyse approfondie lors des phases d’études ultérieures.

Par ailleurs, la densification du trafic pourra entrainer des conséquences sur le niveau de bruit pour
les riverains. Des études acoustiques devront étre réalisées afin de le quantifier.
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c. Gains de performances

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures de
pointe (allers/retours)

w

L'ERTMS ne permet pas d’améliorer le temps de =«
Il apporte un gain de capacité limité sur le trongon
Rennes — Saint Brieuc en permettant de faire ,

parcours des trains sur I'axe Rennes — Brest.
circuler un TER Rennes — Saint Brieuc toutes les 30 I I I
0 .

minutes (doublement de I'offre). 1

TGV (Paris)- TER Interville TER Régional TER Périurbain TER Régional TER Périurbain
Rennes-Brest  Rennes-Brest Rennes- Saint- Rennes- La Morlaix - Brest Landerneau-Brest
Brieuc Brohiniére

M Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet

MW Trains sur deux heures de pointe en situation de référence

Figure 46 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2 heures de
pointe permise par le scénario ERTMS
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Figure 47 - gains apportés par le scenario ERTMS

Il n"est pas possible d’ajouter des trains supplémentaires entre Rennes et La Brohiniere du fait de la
saturation du réseau ferroviaire en sortie ouest de la gare de Rennes sur le trongon Rennes — Port
Cahours (cf précisions apportées sur ce point au § VII-3 ci-dessus).
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d. Gains de trafic

Ce scenario permet un gain d’environ 100 000
voyageurs ferroviaires par an, en prenant
I’hypothése d’une mise en service de LNOBPL en
2040.

Ces voyages supplémentaires permis par
I"augmentation des circulations TER concernent
essentiellement des trajets de courte distance
internes au périmetre LNOBPL.

Ces voyageurs sont a 80 % des reportés de la
voiture, les 20 % restants résultants de voyageurs
induits par le projet et de report de voyageurs
empruntant les cars.

On observe un gain de trafic fer entre Rennes et
Saint-Brieuc, et dans une moindre mesure en
rabattement depuis I'est de Rennes.

L'augmentation relative de fréquentation

ferroviaire est d’environ :

e +5% sur les relations périurbaines de
Rennes desservies par les missions
nouvelles ;

* +3 % sur les Rennes — Lamballe / St
Brieuc;

SCF

RESEAU

Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023

Landemeau_

’Mﬂ: Prajet de ligne nouvelle
- Ligne classique
(X Ligne agrande vitesse Bretagne Pays de a Loire

Trafics en millions de vayagears

3‘; e rera
Figure 48 - Trafic ferroviaire annuel du scénario ERTMS (hypothése
2040 avec mesure supplémentaire)
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Figure 49 - différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario
ERTMS et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
supplémentaire)
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5. Scénario mixte

a. Présentation du scénario
Ce scénario de I'axe Rennes - Brest intégre :

+ La construction d’une ligne nouvelle (équipée ERTMS) entre la sortie de Rennes et la gare de la
Brohiniere, d’un linéaire d’environ 20km et circulée a 220 km/h.

+ L’équipement en ERTMS de niveau 2 de la ligne existante :

e entrele point de raccordement de la ligne nouvelle sur la lighe existante a I'est de La Brohiniere
jusqu’a I'entrée de la gare de Saint-Brieuc (la ligne nouvelle Rennes — La Brohiniére étant
également congue en ERTMS) ;

e entrel’entrée de la gare de Landerneau et |la gare de Brest, |la gare de Landerneau étant incluse
dans le domaine ERTMS.

Ce scénario se concentre sur I'amélioration des performances du réseau sur les secteurs les plus
circulés. Dans les prochaines étapes de LNOBPL, la notion de I’homogénéisation des systemes de
signalisation devra également étre prise en considération.

La mise en ERTMS de ces trongons n’avait pas été étudiée lors des précédentes phases de LNOBPL.

Ce scénario cherche a améliorer a la fois la capacité du réseau sur les trongons les plus circulés de I'axe
et les temps de parcours entre Rennes et Brest, en limitant les travaux de lignes nouvelles.
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Figure 50 - le scénario mixte de I'axe Rennes — Brest (nota : la représentation de la ligne nouvelle est schématique et ne
figure pas un tracé)

Gérardg

Quimger -
o

Le scénario mixte est estimé a un colt d’environ 700 M€ aux conditions économiques de janvier 2021 :

Aménagement Total Ligne ERTMS La | ERTMS Aménagements
scénario nouvelle Brohiniere - | Landerneau - | capacitaires
mixte Rennes - La | Saint-Brieuc | Brest potentiels

Brohiniere
Estimation (CE | 700 M€ 400 M€ 50 M€ 100 M€ 150 M€
012024) (hors gare de
Rennes)
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b. Analyse environnementale

Comme exposé au § VII-4 relatif au scénario ERTMS, les aménagements de la signalisation ont des
effets trés limités sur I'environnement. Les conséquences sur I'environnement de ce scénario sont
donc concentrées sur la création de la ligne nouvelle entre Rennes et La Brohiniere.

Le tableau ci-dessous synthétise les enjeux les plus significatifs concernés qui n’ont pu étre évités a ce
stade d’études :

Enjeux environnementaux de I'option de passage entre Rennes et La Brohiniere

Milieu physique 2 cours d’eau comportant des zones inondables (le Garun et la
Vaunoise)
Plans d’eau

Milieu naturel Zones humides

Espaces naturels sensibles

Milieu humain Tissu urbain présent le long de la RN 12
Paysage et | Monument historique inscrit
patrimoine

Surface potentielle Environ 220 hectares
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Figure 51 - principaux enjeux environnementaux de I'option de passage de la ligne nouvelle Rennes - La Brohiniére

Plusieurs enjeux notables sont concernés par I'option de passage de la lighe nouvelle Rennes — La
Brohiniere, dont des cours d’eau pouvant difficilement étre évités.

Une vigilance particuliere devra donc étre apportée au traitement de ces enjeux dans les phases
d’études ultérieures (choix d’évitement — tracé - et de conception - ouvrages de franchissement —
notamment).

c. Gains de performances
Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures

de pointe (allers/retours)

Les aménagements prévus dans ce scénario 3
permettent une amélioration de I'offre.
2
Par rapport au scenario ERTMS, la ligne nouvelle
entre Rennes et La Brohiniere permet d’améliorer les
temps de parcours pour les TER et les TGV qui .
I’empruntent. 0 . . » o B o
TGV (Paris)- TER Interville TER Régional TER Périurbain TER Régional TER Périurbain
Rennes-Brest Rennes-Brest Rennes- Saint- Rennes- La Morlaix - Brest Landerneau-Brest
Brieuc Brohiniére
B Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet
W Trains sur deux heures de pointe en situation de référence
Figure 52 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2
heures de pointe permise par le scénario mixte
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Figure 53 - gains de performances apportés par le scénario mixte
Le scenario mixte permet :

- un TER toutes les 30 minutes entre Rennes et Saint-Brieuc ;
- un TER toutes les 30 minutes entre Brest et Landerneau.

Il permet également un gain de 4 minutes pour tous les trains qui empruntent la ligne nouvelle entre
Rennes et La Brohiniére :

- le TGV Paris - Rennes — Brest et le TER Rennes - Brest ;
- les TER entre Rennes et Saint Brieuc (un train sur les deux qui peuvent circuler chaque heure

peut emprunter la ligne nouvelle - il ne desservira pas dans ce cas la gare de Montauban-de-
Bretagne).

Comme pour le scenario ERTMS, la saturation du troncon Rennes — Port Cahours limite les gains en
capacité apportés par les aménagements étudiés dans le cadre de LNOBPL.

Des aménagements en gare de Rennes seront par ailleurs nécessaires pour bénéficier de la
densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne du scénario mixte.
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d. Gains de trafic

Les aménagements prévus dans ce scénario
permettent un gain d’environ 202 000 voyageurs
ferroviaires par an, en prenant I’hypothése d’une
mise en service de LNOBPL en 2040.

63% des voyages supplémentaires sont des trajets
de courte distance et 37% des trajets de longue
distance (vers I'lle de France essentiellement).
Dans ce scenario, 4,4 millions de voyageurs
utiliseront la ligne nouvelle.

Les voyageurs supplémentaires sont a 74 % des
reportés de la voiture, les autres voyageurs étant
principalement des voyageurs induits par le projet
et des voyageurs se reportant des cars vers les
trains.

" Landenem

Q0 Proiet de ligne nouvelle
- Ligne classique
01 Ligne & grande vitesse Bretagne Pays de Ia Laire

Trafles en millions de voyageurs

Ly rov....

3 % des voyageurs sont issus du report du transport Figure 54 - Trafic ferroviaire annuel du scénario mixte (hypothése

aérien vers le train.

On observe une augmentation du trafic fer sur
I’ensemble de la ligne Rennes - Brest, y compris en
provenance de Paris (via la LGV BPL) et en
rabattement (dans une moindre mesure) depuis
I’est de Rennes.

L'augmentation relative de  fréquentation

ferroviaire est d’environ :

e+ 2% pour les relations Paris — Bretagne
Nord ;

e +2a5%sur les relations Rennes — Bretagne
Nord dont +2% sur Rennes — Brest ;

e jusqu'a +3% pour les relations au sein du
Finistere nord comme sur Brest -
Landerneau ou Brest — Morlaix ;

* +3a12% pour les relations interrégionales
non desservies directement, qui
concernent toutefois des volumes de
trafics relativement faibles : Nantes — Brest,
Nantes — St Brieuc, St Brieuc — Vannes.
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2040 avec mesure supplémentaire)
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Figure 55 - Différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario mixte et
le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure supplémentaire)

68



LIAISONS NOUVELLES

OUEST BRETAGNE

PAYS

DE LA LOIRE

GRAND PROJET FERROVIAIRE #LNOBPL

SCF

RESEAU

6. Scénario maximal

a. Présentation du scénario
Ce scénario maximal de I’axe Rennes - Brest integre :

+ La construction d’une ligne nouvelle (équipée ERTMS) entre la sortie de Rennes et la gare de
Lamballe d’un linéaire d’environ 57 km pour I'option de passage sud et circulée a 320 km/h.

+ Un shunt (non équipé ERTMS), correspondant a une " Lannion

portion courte de ligne nouvelle permettant de dévier une
courbe de la ligne existante entre les gares de Plouaret et
Morlaix au niveau de Plouigneau (en la jumelant a la RN Kerauzemn
12).

Morlaix

Ce shunt, désigné « shunt du Ponthou » (en référence a
« Le Ponthou », une commune située au début de
I'aménagement) est d’un linéaire d’environ 15 km et est
circulé a 220 km/h.

Figure 56 - schéma de principe du shunt du Ponthou

Cet aménagement implique le déplacement de la gare de
Plouigneau et permet la suppression de 7 passages a niveau.

+ Une ligne nouvelle (équipée ERTMS) entre la sortie de la gare de Morlaix et I'entrée de la gare de
Landerneau d’un linéaire d’environ 32 km et circulée a 220 km/h.

+ L’équipement en ERTMS de niveau 2 de la ligne existante entre I'entrée de la gare de Landerneau
et le bout de la ligne en gare de Brest. La gare de Landerneau est incluse dans le domaine ERTMS,
et la continuité de la signalisation est assurée avec la ligne nouvelle Morlaix-Landerneau, équipée
également en ERTMS.

Il est rappelé que les résultats des études d’exploitation et des estimations financieres prennent en
hypothese I'option de passage « sud » de la ligne nouvelle Rennes - Lamballe et I'option de passage
« nord » de la ligne nouvelle Morlaix — Landerneau, qui, pour des longueurs comparables, concernent
potentiellement moins d’enjeux environnementaux.

Ce choix technique ne présage pas des options qui seront retenues in fine pour la suite des études.

L’analyse environnementale détaillée au § b ci-dessous a quant a elle pris en compte les deux options
de passage pour chaque ligne nouvelle afin de considérer comparativement les enjeux
environnementaux dans les deux cas de figure.

Ce scenario vise une diminution ambitieuse du temps de parcours sur I'axe Rennes-Brest via un
investissement conséquent intégrant la création d’environ 100 km de lignes nouvelles, tout en
améliorant la capacité du réseau en approche de Brest via le déploiement de la signalisation ERTMS.
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Figure 57 - le scénario maximal de I'axe Rennes — Brest (nota : la représentation des lignes nouvelles est schématique et ne
figure pas un tracé)

Le scénario est estimé a un colt d’environ 2 550 M€ aux conditions économiques de janvier 2021.

La majorité des colts est liée aux créations de lignes nouvelles, et notamment celle située entre
Rennes et Lamballe :

Aménagement | Total Ligne Shunt du | Ligne ERTMS Aménagements
scénario | nouvelle | Ponthou nouvelle Landerneau | capacitaires
maximal | Rennes - . Morlaix - | - Brest potentiels

(Plouigneau)
Lamballe Landerneau
Estimation (CE 150 M€
01/2021) iﬂ 150 iﬂ2€50 350 M€ 700ME | 100ME | (hors gare de
Rennes)
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b. Analyse environnementale

Comme exposé au § VII-4 relatif au scénario ERTMS, les aménagements de la signalisation ont des
effets trés limités sur I’'environnement. Les conséquences sur I’environnement de ce scénario maximal
sont donc concentrées sur les créations de lignes nouvelles, entre Rennes et Lamballe, au niveau du
shunt du Ponthou et entre Morlaix et Landerneau.

Les tableaux ci-aprés synthétisent les enjeux les plus significatifs concernés, par secteur, qui n’ont pu
étre évités a ce stade d’études :

Secteur Rennes — Lamballe :

Ligne nouvelle Rennes - Lamballe:

option de passage sud

Ligne nouvelle Rennes - Lamballe : option
de passage nord

Milieu physique

Cours d’eau avec zone inondable (dont
la Vaunoise, le Meu, le Garun, la Rance,
la Rosette, le ruisseau de la Rieule)

Captages d’eau potable

Plans d’eau

Cours d’eau avec zone inondable (dont la
Vaunoise, la Rance, la Rosette et
I’Arguenon)

Captages d’eau potable
Plans d’eau

Aléa fort retrait/gonflement des argiles

Milieu naturel

ZNIEFF de type |
Espaces naturels sensibles
Zones humides

Corridor écologique

ZNIEFF de type |
Espace naturel sensible
Zones humides

Corridor écologique

Milieu humain

Traversée de la RN164
Zones urbaines et industrielles

Parcs éoliens

Traversée de la RN12 et de la RN 176
Zones urbaines et industrielles

Parcs éoliens

Paysage et
patrimoine

Périmetres de protection de monuments
historiques

Périmetres de protection de monuments
historiques et de sites inscrits

Surface potentielle

Environ 650 ha

Environ 650 ha
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== Lignes ferroviaires
Option de passage sud ligne nouvelle
— Rennes - Lamballe
Enjeux environnementaux
Humain
Zones urbanisées
Physique
Cours d'eau / Plans d'eau / Zones humides
[S&<] Captages AEP et perimétres de protection

Zones inondables (Plan de prévention
i) des risques d'inondation / Atlas des zones
inondables(Territoires & risques
importants d'inondation)
Naturel
ZNIEFF de type 1
. Sites Natura 2000

Patrimoi Zone inondable T e ‘: .
atrimoine ”
B CZNIEFF de type | PN pe

Figure 59 - principaux enjeux environnementaux de_/’option de_passage sud
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Les deux options de passage englobent des enjeux tres forts, dont des cours d’eau, des périmétres de
captages d’eau potable, des ZNIEFF et des espaces naturels.

Les études a mener dans les phases ultérieures de LNOPBPL conduiront a définir des tracés plus

précis, qui pourront permettre des choix d’évitement de certains de ces enjeux.

Méme si la densité d’enjeux ne présente pas de différence forte entre les deux options de passage,

I’option de passage sud apparait en premiere approche plus propice au vu des enjeux en présence et

de leur configuration.

Secteur du shunt du Ponthou :

Shunt du Ponthou (Plouigneau)

Milieu physique

Cours d’eau (le Douron, le Tromorgant et
le ruisseau le Quillidien)

Milieu naturel

Site Natura 2000 « Riviere le Douron »

ZNIEFF de type | « Basse vallée du
Douron » et « Tourbiére de Kernebet »

Zones humides

Corridors écologiques

Milieu humain

Traversée de la RN12
Zones urbaines et industrielles

Parcs éoliens

Paysage et
patrimoine

Site inscrit

Surface
potentielle

Environ 150 ha
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MORLAIX

== Lignes feroviaires
[ Option de passage shunt du Ponthou

Enjeux environnementaux
Humain
Zones urbanisées
Physique
Cours deau / Plans d'eau / Zones humides
[5&<] Captages AEP et périmétres de protection
Zones inondables (Plan de prévention
- des risques diinondation  Atlas des zones
inondables/Territoires A risques
importants d'inondation])
Naturel
S5 ZNIEFF de type 1
77| Sites Natura 2000
Patrimoine
P71 Sites dassés et inscrits
- Monumenis historiques et périmétres /
%
Eo de protection o 25

NG e DIER. M 138537

Figure 60 - principaux enjeux environnementaux option de passage shunt du Ponthou

L’'option de passage englobe des enjeux tres forts difficilement évitables (dont des cours d’eau et un
site Natura 2000), qui nécessiteront dans les phases d’études ultérieures une appréciation fine des
mesures de conception de la ligne nouvelle (évitement des enjeux, réduction des impacts et
compensation en dernier ressort). Cette option de passage consiste majoritairement en la réalisation

d’un viaduc ferroviaire au-dessus de la vallée du Douron.

Secteur Morlaix — Landerneau :

Ligne nouvelle Morlaix — Landerneau : option de
passage nord

Ligne nouvelle Morlaix - Landerneau : option
de passage sud

Cours d’eau et les zones inondables associées
(dont I’Elorn, la Penzé, la Pennélé, le Coat

Cours d’eau et les zones inondables
associées (dont I’Elorn, la Penzé et le Coat

Corridors écologiques

Milieu , ,
. Toulzac’h et la Guern) Toulzac’h)
physique
Captages d’eau potable
Site Natura 2000 « Riviere Elorn » Site Natura 2000 « Riviere Elorn »
Milieu Zones humides ZNIEFF de type |
naturel

Zones humides
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Ligne nouvelle Morlaix — Landerneau : option de | Ligne nouvelle Morlaix - Landerneau : option
passage nord de passage sud
Traversée de la RN12 Zones urbaines et industrielles
Milieu Zones urbaines et industrielles
humain , .
Parc éolien
Paysage et | Périmetres de protection de monuments | Périmetre de protection de monuments
patrimoine historiques historiques
Surface Environ 350 hectares Environ 300 hectares
potentielle
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Enjeux environnementaux
Humain
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Physique
Cours d'eau / Plans d'eau / Zones humides
[T Captages AEP et périméires de protection
‘Zones inondables (Plan de prévention
- des risques dlinondation / Atlas des zones
inondables/Teritoires & risques
importants d'inondation)
Naturel
(555 ZNIEFF de type 1
V277 Sites Natura 2000
Patrimoine
P27 Sites dassés etinscrits

7/ 7 Y aa
s R _ Monuments historiques et périmétres i
{ ’/Q ) . ﬁ % ) de protection !

NATURA 2000 I

== Lignes femoviaires
Opticn de passage sud ligne nouvelle

T Wortix - Landemeau
Enjeux environnementaux
Humain

Zones urbanisées
Physique

Cours d'eau / Plans d'eau / Zones humides

[S&] Captages AEP et périmétres de protection

Zones inondables (Plan de prévention

_' 7 r oV o) des risques dinondation / Atlas des zones
p 2 "-f? L inondables/Teritoires & risques
£ Q - 4 importants d"inondation)
</ 9 Naturel
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V77 sites Natura 2000
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. Z 1 : P2 e protection
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Figure 62 - principaux enjeux environnementaux de l'option de passage sud
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Les deux options de passage ne peuvent éviter des enjeux trés forts tels que le site Natura 2000
« Riviere Elorn » et des zones humides.

L’option de passage Nord semble plus favorable, du fait d’'une moindre emprise potentielle sur le site
Natura 2000 « Riviére Elorn » notamment.

Comme pour le secteur Rennes — Lamballe, les études a mener dans les phases ultérieures de
LNOPBPL conduiront a définir des tracés plus précis, qui devront intégrer des choix réduisant au
maximum les conséquences des aménagements pour ces enjeux.

c. Gains de performances

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures

Les aménagements prévus dans ce scénario de pointe (allers/retours)

permettent une amélioration significative de 'offre. *
Par rapport au scenario mixte, les gains de temps de s
parcours sont supérieurs pour les TER Rennes —
Saint Brieuc et Rennes — Brest et pour les TGV Paris  °
— Rennes — Brest.
1
Les gains de capacité du réseau sont par contre .

comparables et ne permettent pas d’ajouter des o

. , . TGV (Paris)- TER Interville TER Régional TER Périurbain TER Régional TER Périurbain
traInS su ppleme ntalres. Rennes-Brest Rennes-Brest Rennes- Saint- Rennes- La Morlaix - Brest Landerneau-Brest
Brieuc Brohiniére

® Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet

B Trains sur deux heures de pointe en situation de référence

Figure 63 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2 heures de
pointe permise par le scénario maximal

Ligne nouvelle Morlaix — Shunt du Ponthou* de Bréhat Ligne nouvelle Rennes — Lamballe :
F ok .
ERTMS Landerneau : options Nord ou Sud* - Gain de temps de Options Nord ou Sud*
Landerneau - - Gain de capacité parcours de 3 mins - Gain de capacité Folligny
Brest - Gain de temps de parcours de 5 mins pour les trains L B 1 M A N CH - Gain de temps de parcours pour les Ceanyite
- Gain de capacité pour les trains empruntant la ligne empruntant la ligne i e trains empruntant la ligne nouvelle : 12
nouvelle (TER & TGV) nouvelle (TER & TGV) mins pour Jes TGV et 10 mins pour les TER
Plouaret-
N N _ St-Malo Avranches
N N\ | - ——
N N\ .| Guingamp |
N \ @~
~ : I
N B ndemeau | , Dol-de-Bretagne
Bregt Lamballe
i Pontorson

Mont-Si-Michel

TER Rennes - Saint-Brieuc

Deux trains par heure (un maximum aujourd’hui) 23 — — — b i r
TER Landerneau - Brest (train supplémentaire via la ligne nouvelle Rennes — Lamballe) b : S — 3
Deux trains par heure (un aujourd’hui) Gain de temps de parcours de 10 mins pour le train supplémentaire ~ L
- g ~ ! Fougéres
. . . Projet de mise en ERTMS** de la
Projets de ligne nouvelle : . :
ligne existante 2
Trajets concernés par une . § Loudéac
) . .| Ligne existante
~ ~ | augmentation du nombre de trains ke

Gares samt-Lér)f X

% Labrohiniere

EID

*Les tracés précis des sections de lignes nouvelles ne sont pas encore définis  ce stade des études, les représentations figurant sur cette carte
sont donc schématiques et ne présagent pas de tracés, De plus, les passages des lignas nouvelles Morlaix - Landerneau et Rennes - Lamballe au
sud ou au nord de la ligne existante ne sont pas décidés 3 ce stade des études, c’est pourquoi les deux opuuns sont |Husuees ici.

**ERTMS : European Railwav Traffic Management Svstem. svstéme de signalisation de derniére géné dével é & I'échelle genne

Figure 64 - gains de performances apportés par le scénario maximal

Le scenario maximal permet :

- un TER toutes les 30 minutes entre Rennes et Saint Brieuc ;
- un TER toutes les 30 minutes entre Brest et Landerneau.
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Il permet également un gain de temps pour tous les trains qui empruntent les lignes nouvelles :

- gain de 20 minutes pour le TGV Paris - Rennes — Brest et de 18 minutes pour le TER Rennes -

Brest ;

- gain de 10 minutes pour le TER entre Rennes et Saint Brieuc (un train sur les deux qui peuvent
circuler chaque heure peut emprunter la ligne nouvelle, il ne desservira pas dans ce cas les

gares entre Rennes et Lamballe).

Comme pour les scenarios précédents, la saturation du trongon Rennes — Port Cahours limite les gains
en capacité apportés par les aménagements étudiés dans le cadre de LNOBPL.

Des aménagements en gare de Rennes et de La Brohiniére seront par ailleurs nécessaires pour
bénéficier de la densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne du scénario
maximal, notamment pour la desserte périurbaine Rennes - La Brohiniére.

d. Gains de trafic

Les aménagements prévus dans ce scénario
permettent un gain d’environ 406 000 voyageurs
ferroviaires par an, en prenant I’hypothése d’une
mise en service de LNOBPL en 2040.

41% des voyages supplémentaires sont réalisés sur
des trajets de courte distance et 59% sur la longue
distance, mettant en évidence un effet important du
gain de temps sur I'attractivité ferroviaire.

Dans ce scenario, 4,7 millions de voyageurs
utiliseront la ligne nouvelle entre Rennes et Lamballe
et 2,1 millions utiliseront la ligne nouvelle entre
Morlaix et Landerneau.

Les voyageurs supplémentaires sont a 65 % des
reportés de la voiture, les autres voyageurs étant
principalement des voyageurs induits par LNOBPL et
des voyageurs se reportant des cars vers les trains.

5 % des voyageurs sont issus du report du transport
aérien vers le train.

:‘ setec
| Trematisnal

1R Projet de ligne nouvelle

W Uimne classiaue

i %X | Ligne a grande vitesse Bretagne Pays de |3 Laire

Trafics en millicns de voyageurs

Figure 65 - Trafic ferroviaire annuel du scénario maximal (hypothese 2040
avec mesure supplémentaire)
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On observe une augmentation du trafic fer sur
I’ensemble de la ligne Rennes - Brest, y compris
sur les relations avec Paris (via la LGV BPL).

o - = “-‘ Guingamp
& S
w220 P

/

Landerneay

A Lamballe |1 W
4 T

L'augmentation relative de fréquentation i
ferroviaire est d’environ : @
O s L
Quimper

* +53a9 % pour les relations Paris —
Bretagne Nord ;

e +12%sur les relations Rennes- Brest ;

e + 7 a9 % sur les autres relations
Rennes — Bretagne nord : Lamballe,
Saint Brieuc, Guingamp, Morlaix ;

* +3a5% pour les relations au sein du
Finistere comme Brest — Landerneau
ou Brest — Morlaix ; .(;

e +113a23 % pour les relations , o ] o o
Figure 66 - Différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario

|n.terreg|onales r.10n desservies maximal et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
directement, qui concernent des supplémentaire)

volumes de trafic moindre : Nantes —
Brest, Nantes — Saint Brieuc, Saint Brieuc — Vannes ;

| enmssboury

-in_q‘ * @n:
0 uimpars f

250 |

o Vannes .

‘ xl Différentiel de trafic positif

- Différentiel de trafic négartif

Trafics en millicrs dle vayageurs
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7. Scénario maximal bis

a. Présentation du scénario

Ce scénario maximal bis de I'axe Rennes - Brest est une variante du scénario maximal exposé au
paragraphe précédent. Il reprend les mémes aménagements que ce dernier sur la portion Plouaret -
Brest (shunt du Ponthou, lighe nouvelle Morlaix - Landerneau, ERTMS Landerneau - Brest).

Cependant il remplace la création de la ligne nouvelle entre Rennes et Lamballe par les aménagements
suivants :

+ La construction d’une ligne nouvelle (équipée ERTMS) entre la sortie de Rennes et I'entrée de la
gare de La Brohiniére d’un linéaire d’environ 20 km et circulée a 220 km/h.

Il s’agit du méme aménagement que celui exposé dans le scenario mixte au § VII-5 ci-dessus.

St-Malo

Des aménagements de la ligne existante sur pres de
45 km entre La Brohiniere et Lamballe. Ces
aménagements permettent d’augmenter la vitesse
de circulation a 220 km/h.

Guingamp

St-Brieuc ol-de-Br

Lamballe
\ Dinan

lIs se traduisent par environ 8 km de rectification de
tracé de la ligne existante et 31 km de courtes
sections de ligne nouvelle.

® paimpol

Ces travaux permettent la suppression de 8 passages : B 2T
aniveau et intégrent la mise en ERTMS de ce trongon, R i
assurant ainsi la continuité ERTMS entre Rennes et e :
Lamballe (la ligne nouvelle entre Rennes et La Partonside volasouvelles W
Brohiniere intégrée a ce scenario étant également en b
ERTMS). Figure 67 - emplacement des aménagements entre La Brohiniére et
Lamballe
e T

@ Roscoll Loninion

ligne
nouvelle

Plouaret-

S'-Malo _ @Avranch

Guingamp
Sy

St-Brieuc % Dol-de-Bretagne

Brest Lamballe ®
] Pontorson
Mont-St-Michel

Carham{[

Fougéres
c

Chiteauln @ # reléevements
de vitesse

Loudéac g

'L_ La brohiniére

8-Gérand o

Quimper . Pontiv Iigne
) on y
=== : = nouvelle
cvr.porden : .

GerardQ‘ i

Figure 68 - le scénario maximal bis de I'axe Rennes — Brest (nota : la représentation des lignes nouvelles est schématique et
ne figure pas un tracé)

Tout comme le scenario maximal exposé au paragraphe précédent, le scenario maximal bis vise une
diminution ambitieuse du temps de parcours sur I'axe Rennes-Brest tout en améliorant la capacité du
réseau en approche de Brest via le déploiement de la signalisation ERTMS.
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Il cherche a optimiser le réseau existant entre La Brohiniére et Lamballe pour illustrer le champ des
alternatives possibles a la création d’une ligne nouvelle sur I’'ensemble de ce trongon.

Le scénario est estimé a un colt d’environ 2 600 M€ aux conditions économiques de janvier 2021.

La majorité des colts est liée aux créations de lignes nouvelles et aux aménagements de la ligne

existante entre La Brohiniere et Lamballe :

Aménagement | Total Ligne Aménagement | Shunt du | Ligne ERTMS Aménagement
scénario nouvelle ligne existante | Ponthou nouvelle Landerneau | capacitaires
maximal Rennes - | La Brohiniére - | (Plouigneau) | Morlaix - | - Brest potentiels
bis La Lamballe Landerneau

Brohiniéere | (dont mise en
ERTMS)
Estimation (CE | 2 600 M€ 400 M€ 900 M€ 350 M€ 700 M€ 100 M€ 150 M€
01/2021) (hors gare de
Rennes)
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b. Analyse environnementale

Comme exposé au § VII-4 relatif au scénario ERTMS, les aménagements de la signalisation ont des
effets sur I'environnement trées limités.

Les conséquences sur I'environnement de ce scénario maximal bis sont donc concentrées sur la
création des lignes nouvelles entre Rennes et La Brohiniére, au niveau de Plouigneau et entre Morlaix
et Landerneau, ainsi que sur les aménagements de la ligne existante entre La Brohiniére et Lamballe.

Les conséquences pour I'environnement des aménagements entre Plouaret et Brest (shunt du
Ponthou et ligne nouvelle Morlaix - Landerneau) ont déja été traités dans le § VII-6 relatif au scénario
maximal, et ceux de la ligne nouvelle entre Rennes et la Brohiniere dans le § VII-5 relatif au scénario
mixte.

Par conséquent, seuls les effets des rectifications de la ligne existante entre La Brohiniére et Lamballe
seront exposées dans le présent paragraphe.

Ces aménagements sont plus proches de la ligne existante qu’une ligne nouvelle, mais intégrent
néanmoins des travaux en dehors des emprises ferroviaires.
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Le tableau ci-dessous synthétise les enjeux les plus significatifs concernés par les rectifications de voie
envisagées, qui n'ont pu étre évités a ce stade d’études :

Enjeux environnementaux des rectifications de tracé entre La Brohiniere et Lamballe

Milieu physique Cours d’eau avec zone inondable a franchir (dont la Rance, la Rosette et
I’Arguenon)

Captages d’eau potable

Milieu naturel Traversée de corridor écologique

Présence de zones humides

Milieu humain Traversée de la RN12

Zones urbaines et industrielles

Paysage et | Monument historique inscrit
patrimoine

Surface potentielle | Environ 330 ha.

== Lignes ferroviaires
Option de passage rectification H f
- La Brohiniére - Lamballe Zone inondable
Enjeux environnementaux ¥ ¥
Humain ) 2
Zones urbanisées
Physigue
Cours d'eau [ Plans d'eau / Zones humides "~..
&< Captages AEP et périmétres de protection \ onumenl hiStOI’i que

Zones inondables (Plan de prévention
- des risques d'inondation { Atlas des zones
inondables/Territoires & risques
importants d'inondation)
Naturel
[S5S] ZNIEFF de type 1
74 Sites Natura 2000
Patrimoine
P27 Sites classés et inscrits
-~ Monuments historiques et périmétres
0 de protection

P TR S P

Figure 69 - principaux enjeux environnementaux de la rectification de tracé entre La Brohiniere et Lamballe
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En complément des enjeux déja identifiés pour le scenario maximal et pour le scenario mixte (pour ce
qui concerne la ligne nouvelle entre Rennes et la Brohiniere), le scenario maximal bis nécessitera une
vigilance particuliere au niveau des secteurs a enjeux les plus significatifs identifiés entre La Brohiniere
et Lamballe, dont notamment les zones urbaines et industrielles, les cours d’eau et les secteurs a
enjeux environnementaux (corridor écologique et zones humides).

Les

ameénagements

c. Gains de performances

prévus

dans

scénario permettent des gains de temps

scenario maximal

Les gains de capacité sont en revanche

-

moindres pour la liaison Rennes — Saint

TGV (Paris}-Rennes - Brest  TER Interville Rennes -

Evolution du nombre de train en circulation sur 2 heures de pointe (allers/retours)

Brest

TER Régional Rennes -

Saint-Brieuc

M Trains sur deux heures de pointe en situation de référence

TER Périurbain Rennes -La  TER Régional Morlaix -

4
: 8 ce |
comparables a ceux obtenus dans le | I

TER Périurbain

Brohiniére Brest Landerneau-Brest

® Nouveaux trains sur deux heures de pointe en situation projet

Figure 70 - évolution du nombre de trains en circulation sur 2 heures de pointe permise
par le scénario maximal bis

Brieuc. !
Ligne nouveile Mdrlaix — Shunt du Ponthou™
ERTMS™* Landerneau : options Nord ou Sud* - Gain de temps de
Landerneau - - Gain de capacité parcours de 3 mins
Brest - Gain de temps de parcours de 5 mins pour les trains
- Gain de capacité pour les trains empruntant la ligne empruntant la ligne h
nouvelle (TER & TGV) nouvelle (TER & TGV)

(

\ .'-'Mgﬂ aix |

TER Rennes - Saint-Brieuc
Trois trains sur deux heures de pointe (un train par heure maximum aujourd’hui)

(train supplémentaire via la ligne nouvelle Rennes — La Brohiniére) T
‘Gain de temps de parcours de 10 mins pour le train supplémentaire

Ployaret-

Trégor £~

Paimpol

Rectification de la ligne existante +

ERTMS** entre La
- Gain de capacité

- Gain de temps de parcours sur la ligne

rectifiée :

Ligne nouvelle Rennes - La
b *

hiniére et L

7 mins pour les TGV et 5 mins pour les TER

Br

- Gain de capacité

- Gain de temps de parcours de 5
mins pour les trains empruntant
la ligne nouveile (TER & TGV)

.\ Guingamp
@

[Avranches

Pontorson
Mont-Si-Michel

Le scenario maximal bis permet :

Projets de ligne nouvelle*

Projet d’aménagement de la ligne
existante

Trajets concernés par une
augmentation du nombre de trains

oS
Ligne existante

*Les tracés précis des sections de lignes nouvelles ne sont pas encore définis 3 ce stade des &tudes, les représentations figurant sur cette carte
sont donc schématiques et ne présagent pas de tracés. De plus, le passage de la ligne nouvelle Moriaix - Landerneau au sud ou au nord de la
ligne existante n'est pas décidé 3 ce stade des études, c’est pourquoi les deux options sont illustrées ici

**ERTMS : European Railway Traffic Management System, systéme de signalisation de derniére génération développé a I'échelle suropéenne.

ligne existante

Projet de mise en ERTMS** de la

Loudéac

saint-Léry

Figure 71 - gains de performances apportés par le scénario maximal bis

- Trois TER sur deux heures de pointe entre Rennes et Saint Brieuc ;

- Un TER toutes les 30 minutes entre Brest et Landerneau ;
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Il permet également un gain de temps pour tous les trains qui empruntent les lignes nouvelles et la
ligne rectifiée entre La Brohiniere et Lamballe :

- gain de 20 minutes pour le TGV Paris - Rennes — Brest et de 18 minutes pour le TER Rennes - Brest ;

- gain de 5 minutes pour le TER entre Rennes et Saint Brieuc (un train supplémentaire sur deux heures
de pointe peut emprunter la ligne nouvelle, il ne desservira pas dans ce cas les gares entre Rennes et
La Brohiniére). Le gain de temps est moindre que dans le scenario maximal car dans ce cas I’hypothése
prise en compte est celle d’'un TER Rennes — Saint Brieuc qui dessert les gares situées entre La
Brohiniere et Lamballe.

Il convient de noter pour ce scenario que les gains de temps liés a la ligne nouvelle Rennes — La
Brohiniere sont fortement tributaires des hypothéses prises sur le point de raccordement de la ligne
nouvelle sur la ligne existante, ainsi que du plan de transport global intégrant a la fois les trains
circulant sur la ligne nouvelle et ceux circulant sur la ligne existante entre Rennes et La Brohiniere.

Comme pour les scenarios précédents, la saturation du trongon Rennes — Port Cahours limite les gains
en capacité apportés par les aménagements étudiés dans le cadre de LNOBPL.

Des aménagements en gare de Rennes seront par ailleurs nécessaires pour bénéficier de la
densification de I'offre rendue possible par les aménagements en ligne du scénario maximal bis.

d. Gains de trafic

Les aménagements prévus dans le cadre de ce scénario
permettent un gain d’environ 418 000 voyageurs
ferroviaires par an, en prenant I'hypothése d’'une mise
en service de LNOBPL en 2040.

34% des voyages supplémentaires sont réalisés sur des
trajets de courte distance (un peu moins que dans le
scénario maximal du fait d’une augmentation d‘offre
et d’un gain de temps moindres) et 66% sur la longue
distance, mettant en évidence un effet important du
gain de temps sur I'attractivité ferroviaire.

Dans ce scenario, 4,7 millions de voyageurs utiliseront I Pt e el
la ligne nouvelle entre Rennes et La Brohiniére et 2,1 I e o

millions utiliseront la ligne nouvelle entre Morlaix et ol
Landerneau.

Trafics en millions de voyageurs

S

setec
| international

Les voyageurs supplémentaires sont a 65 % des

reportés de la voiture, les autres voyageurs étant Figure 72 - Trafic ferroviaire annuel du scénario maximal bis
principalement des voyageurs induits par LNOBPL et des (hypothése 2040 avec mesure supplémentaire)

voyageurs se reportant des cars vers les trains.

5 % des voyageurs sont issus du report du transport aérien vers le train.
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On observe une augmentation du trafic fer sur
I’ensemble de la ligne Rennes - Brest y compris sur
les relations avec Paris (via la LGV BPL).

 Plouaret |
| Guingamp

i’
240 *@ .

Landerneay

a0

Brest

L'augmentation relative de fréquentation ferroviaire
est d’environ:

- +6a9% pour les relations Paris — Bretagne
Nord ;

Vannes

- +12% sur les relations Rennes — Brest ; L
Y . Redon
-+ 5 a 7% sur les autres relations Rennes —
10
Bretagne Nord ; _ -
. . . |x‘ Différantiel de trafic positif o
+ 3 a 5% pour les relations au sein du R PR — N
Finistere comme Brest — Landerneau ou T — 1 e
0

Nantes

Brest — Morlaix ;
+ 6 a 17% pour les relations interrégionales &y -,

non des.serwes directement, qui conceme.nt Figure 73 - Différentiel de trafic ferroviaire annuel entre le scénario maximal
toutefois des volumes de trafics bis et le scénario de référence (hypothése 2040 avec mesure
relativement faibles : Nantes — Brest, Nantes

— Saint Brieuc, Saint Brieuc — Vannes.
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8. Comparaison des scénarios

Cette partie résume les conclusions de I'étude des quatre scenarios définis pour I’axe Rennes — Brest
pour la premiére phase des études préliminaires de LNOBPL, en intégrant en hypothéses entrantes les
options de passage Rennes — Lamballe sud et Morlaix — Landerneau nord.

a. Résumé des scénarios pour l'axe

Les caractéristiques principales des infrastructures et les estimations des co(ts des quatre scénarios
de I'axe sont résumées ci-dessous :

ERTMS Mixte Maximal Maximal bis
Scénario >0, ‘o I e o aln
Déploiement
de ’'ERTMS sur Rennes — Saint La Brohiniére — Saint-Brieuc
. . Landerneau - Brest Landerneau - Brest
voies Brieuc Landerneau - Brest
existantes
. Environ:
Environ : 20 km entre Rennes
. 57 km entre Rennes et Lamballe o
Lignes . . et La Brohiniere
Environ 20 km entre 15 km au niveau du shunt du .
nouvelles (en 0 km L 15 km au niveau du
Rennes et La Brohiniere Ponthou
ERTMS¥*) . shunt du Ponthou
32 km entre Morlaix et .
32 km entre Morlaix
Landerneau
et Landerneau
Entre La Brohiniere
Voies rectifiées et Lamballe, environ
et mises en 0 km 0 km 0 km 39 km dont 31 km
ERTMS de courtes sections
de ligne nouvelle
Estimation
(colits
constants 250 M€ 700 M€ 2 550 M€ 2 600 M€
conditions
économiques
01/2021)

Tableau 4 - Synthese des linéaires et estimation des codts des scénarios de |'axe Rennes — Brest

* A I'exception du shunt du Ponthou.

b. Analyse environnementale

De la méme fagon que pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud, les options de passage des lignes
nouvelles envisagées sur I'axe Rennes — Brest ont été étudiées de maniéere a éviter au maximum les

SCF
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enjeux environnementaux.

Ces options de passage ne peuvent toutefois éviter totalement

environnementaux identifiés.

I'ensemble des enjeux

Le scénario ERTMS présente un tres faible risque d’effets sur I’environnement car les aménagements

sont réalisés sur la ligne existante.
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Pour les trois autres scénarios de I'axe, les options de passage des lignes nouvelles envisagées sont
susceptibles de concerner plusieurs secteurs a forts enjeux, dont :

- les zones urbaines et industrielles a proximité des agglomérations ;

- les cours d’eau et les périmetres a enjeux associés (zones inondables, zones humides),
notamment entre Morlaix et Landerneau et dans une moindre mesure entre Rennes et
Lamballe ;

- les zones naturelles a forts enjeux patrimoniaux, dont les zones Natura 2000, notamment au
niveau de la vallée du Douron (shunt du Ponthou) et entre Morlaix et Landerneau.

Comme pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud, la consommation fonciere, notamment de foncier
agricole, liée a la création des lignes nouvelles entre Rennes et Brest nécessite une vigilance
particuliére dans le contexte de préoccupation accrue vis a vis de I'artificialisation des terres.

Le tableau ci-dessous représente la synthese comparative de ces enjeux environnementaux :

Scénario

Maximal Bis

A

Principaux enjeux
environnementaux

Peu
d’enjeux :
Travaux
dans les
emprises
ferroviaires

Cours d’eau et zones
inondables de la
Vaunoise et du Garun

Zones humides

Zones urbaines denses
(notamment aux abords
de laRN12)

Nombreux cours d’eau et
zones inondables (dont la
Vaunoise, le Meu, le Garun,
la Rance, le Douron, I'Elorn)

Zones humides
Zones Natura 2000
Captages d’eau potable

Zones urbaines denses
(notamment aux abords de
la RN12 et de la RN164)

Nombreux cours d’eau et
zones inondables (dont la
Vaunoise, le Garun, la
Rance, le Douron,
I’Elorn...)

Zones humides
Zones Natura 2000
Captages d’eau potable

Zones urbaines denses
(notamment aux abords
de la RN12)

Surface potentielle

Environ 220 ha

Environ 1150 hectares

Environ 1050 ha

Comme pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud, des études de tracé plus précises seront menées,
au sein des options de passages définies, dans les phases d’étude ultérieures et en fonction du ou des
scenarios préférentiels choisis.

Ces études permettront notamment d’évaluer plus précisément les effets réels de I'infrastructure et
les moyens de les éviter (par exemple en adaptant le tracé), les réduire (par exemple par des mesures
de conception des ouvrages) ou en dernier ressort les compenser (par exemple par des travaux de
génie écologique, en recréant ailleurs un milieu détruit par le projet).
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c. Emissions de CO2 liées a LNOBPL et réduction des émissions du fait du
report modal

Les résultats obtenus en suivant la méthode exposée au § 1V-3-c) sont repris dans les tableaux ci-
dessous :

Emissions a la construction et en phase de fonctionnement :

ERTMS Mixte Maximal Maximal Bis
Scénario . T IR —
Emissions de CO2 a la| Non estimé 170 000 1 088 000 Non estimé
construction (tonnes
équivalent CO2)
Emissions de CO2 liées a la | Pas de voie
maintenance  des  voies | nouvelle dqns 10 000 50 000 32 000
nouvelles (2040-2140) ce scenario

Ces résultats sont assortis de I'incertitude intrinséque au niveau d’études actuel (premiére phase des
études préliminaires), qui ne permet pas de connaitre avec précision les caractéristiques des travaux
a mener (volumes de terrassements, de béton mis en ceuvre, etc...).

Réduction des émissions du fait du report modal :

ERTMS Mixte Maximal Maximal Bis
Scénario s AR | PR T
Réduction des émissions de CO2
liées au trafic routier et aérien
reporté vers le rail (tonnes
équivalent CO2 - période 2040- 1100 148 000 155 000 35000
2140) — émissions liées a la
circulation « du réservoir a la
roue »

Comme pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud, I'électrification totale supposée des voitures
particuliéres a horizon 2050 réduit significativement I'effet du report modal de la route vers le rail en
termes de diminutions d’émissions de CO2, ce qui ne permet pas d’équilibrer le volume de CO2 émis
a la construction.

d. Gain de performance

Les quatre scénarios étudiés améliorent la capacité du réseau et permettent pour les plus performants
le doublement des TER Rennes — Saint Brieuc et Brest - Landerneau.
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Les scenarios étudiés ne permettent par contre pas d’aller au-dela de la fréquence actuelle a la demi-
heure pour les TER Rennes — La Brohiniére.

Les études d’exploitation ont en effet démontré le réle dimensionnant du troncon Rennes — Port
Cahours sur lequel se concentre sur deux voies le trafic ferroviaire des branches Rennes — Brest et
Rennes — Saint Malo. Ce trongon, qui n’était pas dans le périmetre initial des études préliminaires
phase 1 de LNOBPL, fera 'objet d’investigations complémentaires exposées au § VII-2 ci-apres.

Les scenarios intégrant des lignes nouvelles permettent également, pour les scenarios les plus
ambitieux, des gains de temps allant jusqu’a 20 minutes pour les TGV entre Rennes et Brest et 10
minutes pour les TER entre Rennes et Saint Brieuc.

Les gains de performances permis par chaque scénario sont résumés ci-dessous :

ERTMS Mixte Maximal Maximal bis
Scénario e Sy o e D s -
TGV Rennes - Pas de gain de 4 minutes 20 minutes
Brest temps
Gain de -
: TER Rennes - Pas de gain de . .
temps de 4 minutes 18 minutes
Brest temps
parcours .
TEB Ren.nes Y Pas de gain de 4 minutes 10 minutes 5 minutes
Saint Brieuc* temps

Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes

. . Trois trains sur deux
(le second via la ligne nouvelle)

heures de pointe

TER Rennes —
Saint Brieuc*

Amélioration

de I'offre

TER Brest Situation actuelle :

. Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes
Landerneau un train par heure.

TER Rennes —

N Pas de gain de capacité : deux trains par heure
La Brohiniere g P P

* Les trajets supplémentaires pour les TER Rennes — Saint Brieuc se font via les lignes nouvelles (Rennes
—La Brohiniere pour les scenarios mixte et maximal bis et Rennes —Lamballe pour le scenario maximal),
les gains de temps sur ce trajet sont par conséquent également liés aux temps d’arrét supprimés du
fait de la non desserte de certaines gares par rapport a la situation actuelle.
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e. Gains de trafic

Les études de trafic ont permis d’estimer les
gains de voyageurs en 2040 rendus possibles
par les scénarios par rapport a la situation de
référence sans LNOBPL, pour laquelle le trafic
voyageur ferroviaire est estimé a 10 millions 400000

Gain global de voyageurs par an en 2040
par rapport au scénario de référence

500 000

406 000 418 000

de voyageurs annuels. 3001000
P . 202 000
Selon les scénarios, l'augmentation est 200000
comprise entre environ 100 000 et 420000 = 101 000
voyageurs supplémentaires par an. 0
0
Ces augmentations sont |Ogiquement Scénario ERTMS Scénario mixte Scénario maximal Scénario maximal

. . g , bis
principalement localisées sur I'ensemble de

I’axe Rennes - Brest ainsi que sur la ligne a
grande vitesse Bretagne — Pays de la Loire.

mTrajets longue distance mTrajets courte distance

Figure 74 - synthese des gains annuels de voyageurs en train par scenario

f. Bilan socio-économique
Les études techniques et de trafic ont permis de réaliser le bilan socio-économique de chaque scénario.

Les indicateurs de socio-économie utilisés sont les mémes que pour I'axe Nantes - Rennes - Bretagne
sud (cf le chapitre V-7-f du présent rapport).

Le tableau ci-dessous reprend les valeurs de ces indicateurs pour les quatre scénarios de I’axe, calculés
pour la mise en service de LNOBPL en 2040, avec une actualisation en 2039, un taux d’actualisation a
4,5%, la prise en compte du colt d’opportunité des fonds publics® et une durée d’évaluation jusqu’en

2140 :
ERTMS Mixte Maximal Maximal bis
Scénario T e PN
VAN-SE
(en M€ 2021) -450
TRI << 0% 2,1% 2,2% 2,5%
VAN/€ investi -1,0 -0,6 -0,5 -0,5
VAN/€ public dépensé -0,8 -0,5 -0,5 -0,5

Les VAN-SE vont de - 2 400 a - 450 millions d’euros et les TRI-SE jusqu’a 2,5 % selon les scénarios.

Aucun scénario étudié pour I'axe Rennes - Brest ne présente de bilan socio-économique positif : les
avantages, dont les usagers sont les principaux bénéficiaires, ne compensent pas les co(ts
d’investissement et d’exploitation sur la durée d’évaluation.

3 Le colit d’opportunité des fonds publics est un coefficient multiplicateur appliqué a tout euro public dépensé dans un projet,
traduisant les effets de I'augmentation de fiscalité nécessaire pour financer le projet sur les prix pour les consommateurs.
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Au regard de ces premiers résultats, une démarche de recherche d’optimisation de la VAN-SE a été
menée — les résultats obtenus sont présentés dans le chapitre VIII ci-apreés.

Le diagramme ci-dessous représente le bilan socio-économique par acteurs de chaque scénario, en
mettant en évidence les avantages (positifs) et les colts (négatifs) induits par LNOBPL :

Scénario maximal

VAN-SE
(en M€2021) Scénario ERTMS Scénario mixte Scénario maximal bis
2000,0
1000,0
0,0 e — — — Investissement
m Pussance publique
-1 000,0 m Systéme ferroviaire
mAutres opéraeursdetrangports
-2 000,0 mRwerans
mUsagers
-3 000,0
-4 000,0
-5 000,0
-6 000,0

Figure 75 - histogramme des VAN-SE par acteur des quatre scénarios de I'axe Rennes - Brest

Les bilans des riverains et des autres opérateurs sont bien pris en compte dans le bilan, mais les
montants en jeu ne sont pas visibles a I'échelle retenue pour le diagramme ci-dessus.
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g. Synthese multicritére des différents scenarios

ERTMS Mixte* Maximal* Maximal bis*
Scénario P oy T 5 ‘
O ‘N _m":":. & E;\“; D,
Déploiement Rennes — Saint La Brohiniére — Saint
de 'ERTMS sur Brieuc Brieuc Landerneau - Brest
voies existantes Landerneau - Brest
Environ :
57 km entre Rennes et Environ :
Lamballe 20 km entre Rennes et La
Lignes 15 km au niveau du shunt du Brohiniére
Ponthou 15 km au niveau du shunt du
o nouvelles (en Environ 20 k t
Description ( nviron m entre 32 km entre Morlaix et Ponthou
ERTMS sauf 0 km Rennes et La .
Brohiniére Landerneau 32 km entre Morlaix et
shunt du (options de passage Landerneau
Ponthou) respectives prises en (option de passage prise en
compte : Rennes — Lamballe compte : Morlaix —
sud et Morlaix — Landerneau Landerneau nord)
nord)
Voies rectifiées Entre La Brohiniére et
et mises en 0km Lamballe, environ 39 km dont
31 km de courtes sections de
ERTMS ligne nouvelle
TGV Rennes - Pas de gain d
Gain de Brest as t:rr?;;n € 4 minutes 20 minutes
| res
temps de TER Rennes - Pas de gain de ) .
4 minutes 18 minutes
parcours Brest temps
TER Rennes — Pas de gain d
Saint Bri as t:rr?;;n € 4 minutes 10 minutes 5 minutes
aln rieuc
TER Rennes — , . , Trois trains sur deux heures de
X X Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes .
Saint Brieuc pointe
TER Brest Situati tuelle : ,
Amélioration Land ulnutarali?1npzcr Ezu(ree Doublement des fréquences : un train toutes les 30 minutes
andaerneau
’
de I'offre TER Rennes —

La Brohiniere

Pas de gain de capacité : deux trains par heure

Colts (conditions

X . 250 M€ 700 M€ 2 550 M€ 2 600 M€
économiques 01/2021)

in rafic v r
SEIIE de trafic voyageu 101 000 202 000 406 000 418 000
ferroviaires annuels
Bilan socio-économique : VAN-
SE (conditions économiques -450 - 650 -2400 -2100

01/2021)

Analyse environnementale

Peu d’enjeux :
travaux dans les
emprises
ferroviaires

Présence d’enjeux
forts (cours d’eau et
zones inondables,

zones humides, zones

urbaines denses)

Emprise d’environ
220 ha

Présence d’enjeux majeurs
(cours d’eau et zones
inondables, zones humides,
zones Natura 2000, captages
d’eau potable, zones
urbaines denses)

Emprise d’environ 1150
hectares

Présence d’enjeux majeurs
(cours d’eau et zones
inondables, zones humides,
zones Natura 2000, captages
d’eau potable, zones urbaines
denses)

Emprise d’environ 1050 ha
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VII. TESTS COMPLEMENTAIRES SUR LES BILANS SOCIO-
ECONOMIQUES

Les enseignements des bilans socio-économiques exposés aux points VI.7 et VII.8 ci-dessus ont amené
a s’interroger sur le niveau d’influence des différents parameétres pris en compte sur les résultats.

Quels facteurs attirent le plus de voyageurs ferroviaires : est-ce plutot 'augmentation du nombre de
missions ? les gains de temps ? Quels critéres influencent le plus la rentabilité socio-économique de
LNOBPL ?

Des tests d’études de trafic et de socio-économie ont par conséquent été menés afin de quantifier
I'impact de ces parameétres sur les trafics voyageurs et/ou sur les principaux indicateurs des bilans
socio-économiques.

Ces tests s’appuient sur les mémes outils, méthodologies et hypothéses que les bilans exposés aux
points V.6 et VI.7 ci-dessus, hormis pour les éléments spécifiques a chacun des tests.

Dans cette partie du rapport, le terme « scénarios socles » désigne les scénarios précédemment
étudiés (scenarios ERTMS, mixte et maximal pour I’axe Nantes — Rennes — Bretagne sud et scenarios
ERTMS, mixte, maximal et maximal bis pour I’axe Rennes — Brest).

La situation dite « de référence » correspond a la situation sans LNOBPL précédemment définie dans
ce rapport.

1. Nature des tests réalisés

Deux catégories de tests ont été réalisées :

a. Tests liés a la définition des scenarios

Ces tests s’attachent a mettre en évidence comment les caractéristiques intrinseéques des scenarios
étudiés (aménagements ferroviaires construits, colts, offre projetée) font varier les gains de trafic
et/ou indicateurs socio-économiques issus des bilans. Ces tests respectent les cadrages et référentiels
nationaux.

b. Tests prospectivistes

Dans une vision plus prospective, des tests faisant varier certaines hypothéses des cadrages ou
référentiels nationaux ont été réalisés. Leur but n’était pas de remettre en cause ces cadrages et
référentiels mais de mieux identifier les effets de certaines hypothéses clés sur les résultats.
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2. Les tests relatifs a la définition des scenarios

a. Effet de I'augmentation de I’offre ferroviaire sur I'attractivité

Les scénarios socles intégrent une amélioration de I'offre ferroviaire parfois accompagnée d’un gain
de temps de parcours.

Afin d’analyser I'effet de 'augmentation de I'offre sur le trafic ferroviaire et sur la rentabilité socio-
économique de LNOBPL, des scénarios alternatifs ont été testés pour chaque axe.

Leurs caractéristiques sont exposées ci-dessous :

Sur Nantes - Rennes - Bretagne Sud, avec le scénario mixte permettant grace a la ligne nouvelle entre
Rennes et Redon un gain de temps de 10 min pour les TER Nantes - Rennes, les TER Rennes - Vannes,
les TER Rennes - Quimper et les TGV Paris - Rennes - Quimper.

test NRBS4 : |'offre est augmentée par rapport a la situation de référence mais moins que dans
les scénarios socles (augmentation limitée a 37 trains Nantes - Rennes et 10 trains Nantes -
Quimper par jour, deux sens confondus).

test NRBS5 : I'offre est maintenue identique a la situation de référence.

Sur Rennes - Brest avec le scénario d’une ligne nouvelle entre Rennes et Lamballe (nouveau scénario
d’infrastructure) permettant des gains de temps de 10 min pour les TER Rennes - Brest et les TGV
Paris - Rennes - Brest

test RB4 : I'offre est maintenue identique a la situation de référence.

Les résultats synthétiques de ces tests sont présentés dans le tableau ci-dessous et comparés aux
scénarios socles.

Axe Nantes — Rennes — Bretagne sud :

Test d’offre TER sur les Scenarios socles Tests
scénarios de I’axe

Nantes — Rennes - . .

Bretagne sud ERTMS Mixte Maximal NRBS4 NRBS5
el el il +579000 | +890000 | +971000 | +503000 | + 365000
voyageurs en 2040

VAN-SE (en M€2021) -1500 -1800 -3100 -1100 -1100
TRI-SE <<0% 2,0% 1,4% 3,0% 3,0%
VAN/€ investi -1,7 -0,6 -0,7 -0,4 -0,4
VAN/€ public dépensé -0,6 -0,4 -0,5 -0,3 -0,4
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Axe Rennes — Brest :

Test d’offre TER sur les Scénarios socles Test
scénarios de I'axe
Rennes - Brest ERTMS Mixte Maximal | Maximal bis RB4
Gain de trafic voyageurs
+101 000 +202 000 +406 000 +418 000 +224 000

en 2040
VAN-SE

-450 - 650 -2400 -2100 -850
(en M€ 2021)
TRI << 0% 2,1% 2,2% 2,5% 2,9%
VAN/€ investi -1,0 -0,6 -0,5 -0,5 -0,4
VAN/€ public dépensé -0,8 -0,5 -0,5 -0,5 -0,4

Principaux enseignements :

Les deux scenarios testés sur I'axe Nantes-Rennes-Bretagne sud présentent de meilleurs indicateurs
de rentabilité socio-économique que les scénarios socles, grace a un meilleur équilibre socio-
économique entre I'offre et la demande de transport. Pour ces tests, I'augmentation d’offre TER est
plus faible et les gains de trafic voyageurs sont moins importants. La diminution de I'offre permet
d’importants gains d’exploitation qui obérent donc moins les finances publiques.

Le scenario alternatif NRBS4, caractérisé par une offre similaire a celle du débat public de 2014, permet
un gain de 503 000 voyages ferroviaires annuels en 2040 et obtient une VAN-SE de -1 100M£.

Le scenario alternatif NRBS5, sans aucune augmentation d’offre, ne permet un gain que de 365 000
voyages en 2040 et sa VAN-SE est de -1 100M€ également.

Le scénario testé sur I'axe Rennes-Brest RB4, sans aucune augmentation d’offre, permet un gain de
trafic de 224 000 voyageurs ferroviaire annuels en 2040, dans la moyenne des résultats des scénarios
obtenus pour les scenarios socles. La VAN-SE associée est de — 850 M€ et le rapport VAN/€ public
dépensé est de -0,4, ce qui montre un meilleur compromis entre investissements et bénéfices pour la
collectivité.

Ces tests mettent en évidence I'effet significatif de I'augmentation de I'offre TER et des co(ts afférents
sur les bilans socio-économiques.

Les voyageurs existants en référence bénéficient des augmentations de fréquence et des réductions
des temps de parcours offertes par LNOBPL. Les augmentations de fréquence pour les voyageurs
existants sont peu valorisées dans les bilans socio-économiques.

b. Effet cumulé des scenarios sur 'ensemble du périmétre

Les scénarios du grand projet ciblent soit I’axe Nantes — Rennes - Bretagne sud soit I'axe Rennes - Brest.
Combien de voyageurs seraient intéressés par une combinaison des caractéristiques de LNOBPL
améliorant I'offre sur les deux axes ? Quel effet cela a-t-il sur la rentabilité socio-économique ?
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Afin d’identifier si la réalisation de scénarios combinés sur les deux axes LNOBPL permettait par un
effet « réseau » d’augmenter les gains de trafics et la valorisation socio-économique de LNOBPL, un
test a été réalisé prenant I'hypothése d’'une mise en service conjointe du scénario maximal de I'axe
Rennes-Brest et du scénario maximal de I'axe Nantes-Rennes -Bretagne sud.

Les indicateurs socio-économiques du scénario combiné sont résumés dans le tableau ci-dessous,
comparés aux scénarios socles qui le constituent.

Test combinant les Scénarios socles Test
aménagements de I'axe
Rennes - Brest avec o . Scélr'mario maximal de Scenﬁrio combiné : maximal
ceux de axe Nantes — Sf:enarlo maximal de axe Nantes — de ‘axe Ren'nes— Brest +

I’axe Rennes - Brest Rennes -Bretagne | maximal de |’axe Nantes —
Rennes — Bretagne sud

sud Rennes -Bretagne sud
Gain de trafic voyageurs +406 000 +971 000 +1 385 000
en 2040
VAN-SE
- 2400 -3100 -5500

(en M€ 2021)
TRI 2,2% 1,4% 1,8%
VAN/€ investi -0,5 -0,7 -0,6
VAN/€ public dépensé -0,5 -0,5 -0,5

Principaux enseignements :

Le trafic supplémentaire de voyageurs ferroviaires de ce scénario combiné est globalement équivalent
a la somme des gains de trafics des deux scénarios qui le constituent pris séparément, soit un gain de
prés de 1,4 million de voyages en 2040.

On observe un gain cumulé tres modéré, de moins de 10 000 voyages en 2040, qui permet d’affirmer
gu’il n'y a pas d’effet « réseau » observé. De la méme maniere la VAN-SE résultante (- 5 500 M€) est
équivalente a la somme des VAN-SE des deux scénarios pris séparément.

La combinaison des scénarios sur les deux axes ne renforce pas la rentabilité socio-économique globale
de LNOBPL, ce qui met en évidence I'indépendance des scenarios de I’axe Nantes — Rennes - Bretagne
sud avec ceux de I'axe Rennes - Brest.

3. Les tests prospectivistes

a. Effet d’hypotheses alternatives d’évolution des véhicules électriques et
des caractéristiques de la mobilité

Comme évoqué en introduction de ce chapitre, les études de trafic et socio-économie sont cadrées
par une méthodologie nationale. Le scenario AMS (avec mesures supplémentaires) de la Stratégie
Nationale Bas Carbone de 2019, décline en particulier des hypothéses de projection des mobilités,
pour tendre vers un avenir souhaitable. Ce scenario integre notamment I'hypothése d’un parc
automobile majoritairement électrique des 2050.
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Une analyse bibliographique des effets connus et attendus du développement du parc automobile
électrique a permis de questionner les hypotheses du scénarios AMS.

Un test a été réalisé en modifiant certains parameétres du scénario AMS comme le colt (de I'électricité,
de I'entretien et de la dépréciation des véhicules routiers, de leur recharge sur borne rapide), et les
temps de parcours (incluant notamment une diminution de la vitesse sur autoroute et I'intégration
d’un temps de recharge). Ce test, réalisé pour deux scénarios alternatifs, rend la voiture moins
attractive a I’horizon 2040, y compris dans la situation ou LNOBPL n’est pas réalisé.

Les résultats de ces tests sont présentés ci-apres.

Axe Nantes — Rennes — Bretagne sud :

T?St. sur | attra_ctnvnfe de? Test NRBS4 (scenario Test NRBS4 avec
véhicules routiers électriques . ) . . .
k alternatif avec peu d’offre | évolutions sur scenario
sur I'axe Nantes — Rennes — TER supplémentaire) AMS
Bretagne sud PP
Gain de trafic voyageurs en +503 000 +573 000
2040
VAN-SE (en M€2021) -1 100 -700
TRI-SE 3,0% 3,6%
VAN/€ investi -0,4 -0,2
VAN/€ public dépensé -0,3 -0,2
Axe Rennes - Brest :
Test sur I'attractivité des
-_y . . . Test RB 4
véhicules routiers Test RB 4 (scenario alternatif | , e-st avec .
. . , . . , évolutions sur scenario
électriques sur I’'axe sans évolution d’offre TER)
AMS
Rennes - Brest
Gain de trafic voyageurs
en 2040 +224 000 +241 000
VAN-SE (en M€2021) -850 -650
TRI-SE 2,9% 3,4%
VAN/€ investi -0,4 -0,3
VAN/€ public dépensé -0,4 -0,3
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Principaux enseignements :

Dans un contexte futur moins favorable a la voiture particuliere, les prévisions de trafic ferroviaire sont
meilleures dans les deux scénarios alternatifs testés, avec une augmentation des parts de marché du
train. Il se traduit par des gains en nombre de voyageurs un peu plus importants et par de meilleures
parts modales ferroviaires.

La rentabilité socioéconomique des deux tests est nettement améliorée par ces hypotheses, surtout
pour les tests alternatifs de I’axe sud, sans toutefois étre positive.

Ces résultats mettent en évidence la sensibilité des conclusions des bilans socio-économiques aux
hypothéses prises dans le scenario AMS, notamment pour I'avenir du développement des voitures
électriques.

b. Effet d’une part de marché ferroviaire de 20% sur le trajet Rennes —
Nantes

Malgré la forte amélioration de I'offre des TER Nantes - Rennes, la modélisation de trafic voyageurs
montre un report modal de la voiture vers le train relativement limité. En effet, sur la relation Nantes
- Rennes, la part modale ferroviaire passe de 9% en référence en 2040 a 11% dans le scénario mixte
de I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud. Cette part modale parait faible en comparaison d’autres
relations ferroviaires comparables et vu le niveau d’offre de LNOBPL.

Un test a été mené pour mesurer I'effet d’'une plus forte fréquentation ferroviaire sur le bilan socio-
économique, en considérant une part de marché de 20% sur ces trains entre Rennes et Nantes, soit
340 000 voyageurs supplémentaires sur cette relation (dans le scénario mixte).

Ce test se présente comme une analyse simplifiée car on ne détermine pas les critéres qui pourraient
conduire a ce report et I'analyse des effets sur le bilan porte uniquement sur les usagers
supplémentaires (sans modélisation fine des autres paramétres : externalités, recettes pour I' AOM /
opérateur TER, etc...,, considérant a dire d’expert que ces autres paramétres n’auraient pas changé
I’ordre de grandeur des résultats globaux).

Les résultats comparatifs de ce test simplifié sont présentés ci-apres

Test part de marché . L.
Scenario Test sur le scénario mixte avec part
Nantes - Rennes . . P
.. mixte de marché augmentée a 20 %
augmentée a 20%
LI RSC UL +890 000 +1 230 000
voyageurs en 2040
VAN-SE (en M€2021) -1800 - 1800
TRI-SE 2,0% 2,0%
VAN/€ investi -0,6 -0,6
VAN/€ public dépensé -0,4 -0,4
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Principaux enseignements :

Avec une part modale ferroviaire envisagée a 20% et donc un gain de voyageurs supplémentaire entre
Rennes et Nantes, la VAN du scénario mixte n’évolue pas et la rentabilité socio-économique n’est pas
atteinte. L'effet est quasiment nul sur le bilan, méme si ce résultat est a relativiser au vu des
hypothéses prises.

Le bilan illustre que les avantages des usagers ne sont pas concentrés sur le trajet Rennes - Nantes
mais sur I'ensemble des liaisons régionales et nationales qui peuvent bénéficier de LNOBPL.

Les résultats de ce test s’expliquent également par une valorisation dans les référentiels socio-
économiques relativement faible des gains pour les usagers bénéficiant des augmentations de
fréquence TER, par rapport a des gains de temps bénéficiant a tous les usagers, régionaux et nationaux.
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VIII.

PROGRAMME D’ETUDES COMPLEMENTAIRES

Parallelement au programme d’études exposé au § IV-2 du présent rapport, un dialogue territorial
s’est tenu de décembre 2021 a février 2022 afin de mieux faire connaitre LNOBPL a I'ensemble des
parties prenantes et de recueillir leurs avis et leurs contributions.

Plusieurs questionnements ont émergé a cette occasion. Il a par conséquent été décidé en cours
d’études de compléter le programme de la premiere phase des études préliminaires sur les points
suivants :

les conséquences pour LNOBPL du nouveau projet de réglement trans-européen de transport
(RTE-T);

les possibilités d’augmentation de la capacité ferroviaire sur le trongon Rennes — Port
Cahours ;

la connexion ferroviaire du bassin nazairien (fret et voyageurs) — virgule de Savenay ;
les enjeux de développement du fret ferroviaire en lien avec LNOBPL ;

les modeles économiques du ferroviaire (cf fiche dédiée en annexe Il) ;

Les résultats de ces études complémentaires sont synthétisés dans ce chapitre. L’'ensemble des études
a été réalisé par SETEC ferroviaire, a I’exception de I'analyse relative au gabarit P 400 (sujet introduit
par le projet de reglement RTE-T) qui a été réalisée en interne a SNCF Réseau.
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1. Conséquences pour LNOBPL du nouveau projet de reglement RTE-T

a. Contexte

Le réseau transeuropéen de transport (RTE-T) est un programme de développement des
infrastructures de transport destiné a garantir une connectivité durable a travers toute |’Union
européenne. L'inscription dans ce réseau génére pour les infrastructures concernées I'obligation de

respecter plusieurs critéres de performance.

Y

Le projet de reglement RTE-T est en cours de révision a la date de réalisation des études
complémentaires (second semestre 2022). Il instaure trois catégories au sein du réseau ferroviaire qu’il
retient, listées ci-aprés par niveau d’exigence décroissante :

- le réseau central (core) ;

- le réseau central étendu (extended core, catégorie qui n’existait pas dans la précédente version du
réglement RTE-T) ;

- le réseau global (comprehensive).

La principale évolution sur le périmetre de LNOBPL est I'intégration du port de Brest dans le réseau
central du RTE-T. Cet ajout porté par I'Etat francais en fin d’année 2021 se traduit par l'inscription du
trongon ferroviaire Savenay — Redon — Rennes — Brest dans le réseau central étendu.

Core, Extended Core & Comprehensive Networks: Core, Extended Core & Comprehensive Networks:
m Rail freight, ports and rail-road terminals (RRT m Rail Passengers, airports
BE IE LU BE IE LU

Railways Core Railways Extended Core Railways Comprehensive

=== Conventional w=== Conventional - Conventional

= = Conventional / New Construction #ass Conventional / New Constr. = == Conventional / New Constr.

== > 200 kmvh w— = 200 km/h = 2200 km/h

= = > 200 kmvh / New Construction = = 2> 200 km/h / New Constr. = = 2200 km/h/ New Constr.
<> Projected

Figure 77 : carte annexe du projet de reglement RTE-T - réseau
voyageur

Figure 76 : carte annexe du projet de reglement RTE-T - réseau fret

Il est important de noter qu’a la date de rédaction du présent rapport de synthése (janvier 2023), les
discussions sont en cours au niveau européen pour finaliser la rédaction du réglement RTE-T.
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Les conclusions développées ci-apres sont donc par nature provisoires, et devront étre mises a jour
une fois le reglement définitif validé par les instances européennes.

b. Contenu du projet de réglement RTE-T et principales conséquences pour
LNOBPL

Le projet de réglement RTE-T fixe des échéances pour le respect de plusieurs critéres techniques pour
le réseau ferroviaire, graduées selon les trois catégories de réseau intégrées au RTE-T.

Une analyse croisée des caractéristiques du réseau dans le périmétre de LNOBPL et des objectifs fixés
par le projet de reglement RTE-T a été menée par SNCF Réseau.

Les résultats de cette analyse sont synthétisés dans le tableau ci-apreés :

Objectif figurant dans le | Réseau central Réseau central Réseau global | Situation actuelle sur le

projet de reglement étendu périmeétre LNOBPL

RTE-T

Electrification 2030 2040 2050

Charge 22,5 tonnes / 2030 (fret) 2040 (fret) 2050

essieu 2040 (passagers)

Trains fret 740 m (fret) 2030 2040 2050

ERTMS* 2030 2040 2040

Gabarit P 400 (fret) 2040 2040 2050

Vitesse voyageurs 160 2040 2040

Kimjlh Pas de délais A préciser selon la
requis version finale du

Trains fret a 100 2030 2040 reglement.

km/h**

* La mise en ERTMS emporte la déconnection des autres systémes de signalisation (dits de classe B), objectif figurant
également dans le projet de reglement RTE-T ;

** D’autres critéres relatifs a des critéres capacitaires en nombre de sillons a réserver aux trains de fret figurent dans le projet
de reglement RTE-T, mais les indicateurs permettant de mesurer leur atteinte n’étant pas définis, il n’a pas été possible de
les intégrer a I'analyse.
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Deux objectifs du projet de réglement RTE-T (ERTMS et gabarit P 400) ne sont pas atteints par le réseau
actuel et un troisieme objectif (critére de vitesse) demeure a préciser. Pour chacun de ces critéres, une
analyse a été menée en trois temps sur les axes Nantes — Rennes — Bretagne sud et Rennes - Brest afin
de disposer d’une vision technique et financiere :

- Du niveau d’atteinte de I'objectif par le réseau dans sa configuration actuelle,
- De la contribution de LNOBPL a I’atteinte de ces objectifs ;

- Destravaux a réaliser « post LNOBPL » pour remplir entierement ces objectifs.

Les chiffrages réalisés pour la mise en ERTMS et la mise au gabarit sont au stade exploratoires et
nécessiteront des études dédiées pour étre précisés, a la fois du fait de I'absence de retour
d’expérience sur des travaux comparables pour la mise en ERTMS, et du fait de la forte spécificité des
travaux de mise au gabarit des ouvrages d’art qui nécessitent des études adaptées au contexte.

Sauf précision contraire, les colts sont donnés aux conditions économiques de janvier 2021.

c. Conséquences du projet de reglement RTE-T sur I'axe Nantes - Rennes -
Bretagne sud

Déploiement de la signalisation ERTMS :

Aucun troncon de I'axe n’étant équipé en ERTMS, il est nécessaire de I'équiper intégralement pour
atteindre les objectifs du projet de réglement RTE-T.

Les scenarios étudiés dans le cadre de la premiere phase des études préliminaires de LNOBPL
intégraient déja le déploiement de la signalisation ERTMS sur I’axe Nantes — Rennes.

Le déploiement de I'ERTMS sur I'axe Redon — Quimper n’avait par contre pas été intégré aux scenarios
LNOBPL. Son co(t est estimé a environ 300 ME£.

Une analyse a par ailleurs été menée pour déterminer s’il était préférable de faire circuler les trains
fret sur la ligne nouvelle Rennes — Redon, équipée en ERTMS, ou sur la ligne existante entre Rennes et
Redon en I'équipant en ERTMS, en réservant la ligne nouvelle exclusivement aux circulations de trains
de voyageurs.

Le surdimensionnement de la ligne nouvelle pour lui permettre d’accueillir des trains fret (adaptation
de la pente et de la courbure du tracé, nécessité de prévoir des créneaux de dépassement, emprise
fonciére supérieure, etc...) conduit a augmenter de 25 % le co(t estimé de la ligne nouvelle Rennes —
Redon.

Il apparait dans ce cas plus pertinent de prévoir la mise en ERTMS de la voie existante entre Rennes et
Redon parallelement a la construction d’une ligne nouvelle.

Mise au gabarit P 400 :

Le gabarit P 400 correspond a un gabarit théorique décrivant un semi-remorque chargé sur un wagon
type dont les dimensions ne correspondent a aucun wagon en circulation sur le réseau ferré national.

Il a par conséquent été décidé de mener I'analyse vis-a-vis du gabarit LGP 400, qui répond au méme
besoin fonctionnel (semi-remorque chargé sur un wagon fret), mais integre les dimensions d’un wagon
existant et circulant réellement sur le réseau ferré national.

Trois tunnels nécessitent I'élargissement de leurs vo(tes pour respecter ce gabarit : un sur la section
Savenay - Redon et deux sur Redon — Rennes. Le co(t des travaux est estimé a environ 150 M€.

Le tunnel de Chantenay ne nécessite pas d’élargissement de la vo(te vis-a-vis du gabarit P 400.
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D’autres travaux moins co(teux seront également nécessaires sur divers équipements de la ligne
(signalisation, marquises, etc...).

Vitesses de circulation :

Le trongon Nantes — Rennes inscrit au réseau central étendu est concerné par le critére de vitesse pour
les trains de fret, fixé a 100 km/h.

Les indicateurs permettant d’apprécier I'atteinte de cet objectif dans le projet de reglement RTE-T
n’étant pas encore stabilisés a la date de rédaction du présent rapport, le choix a été fait de comparer
cette valeur avec la moyenne des vitesses maximales de circulation pour les trains de fret sur I'axe.

La valeur obtenue sur le réseau actuel est de 96 km/h, trés proche de I'objectif du RTE-T fixé a 100
km/h. Le choix a par conséquent été fait de ne pas définir de travaux dédiés, dans I'attente de la version
définitive du reglement fixant les critéres de mesure de I'atteinte de cet objectif.

L’'ensemble des résultats obtenus pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud est résumé dans le

tableau ci-apreés :

Objectifs du projet de réeglement RTE-T

Travaux intégrés aux scénarios
LNOBPL

Travaux additionnels aux scénarios
LNOBPL

Mise en ERTMS des axes Nantes -
Rennes et Redon - Quimper

Nantes - Rennes en ERTMS : 250 M€

Redon - Quimper en ERTMS : 300
M€

Mise au gabarit de transport combiné
(LGP 400)

non intégré

Elargissement de trois tunnels sur
Nantes - Rennes : 150 M€

SCF

d. Conséquences du projet de réeglement RTE-T sur l'axe Rennes - Brest
Déploiement de la signalisation ERTMS :

Aucun trongon de I'axe Rennes — Brest n’est équipé en ERTMS, il est donc nécessaire de I'équiper
intégralement pour atteindre les objectifs du projet de réglement RTE-T.

Les scenarios étudiés dans le cadre de la premiere phase des études préliminaires de LNOBPL
intégraient déja le déploiement de la signalisation ERTMS sur les trongons Rennes — Saint Brieuc et
Brest — Landerneau. Le déploiement de 'ERTMS sur le trongon Saint Brieuc - Landerneau n’avait par
contre pas été intégré aux scenarios LNOBPL. Son co(t est estimé a environ 250 M£.

Comme pour I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud, I'analyse technique a démontré qu’il était
préférable de faire circuler les trains fret sur la ligne existante entre Rennes et Brest, en I’équipant en
ERTMS, en réservant les lignes nouvelles étudiées dans les scenarios LNOBPL exclusivement aux
circulations de trains de voyageurs.

Mise au gabarit LGP 400 :

Seuls des travaux sur divers équipements de la ligne (signalisation, marquises, etc...) seront nécessaires
pour répondre a cet objectif (pas de travaux identifiés sur des tunnels).
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Vitesses de circulation :

Le trongon Rennes - Brest inscrit au réseau central étendu est concerné par le critéere de vitesse pour
les trains de fret, fixé a 100 km/h. La moyenne des vitesses maximales de circulation pour les trains de

fret sur I’axe est de 99 km/h.

Le choix a par conséquent été fait de ne pas définir de travaux dédiés, dans |'attente de la version
définitive du reglement RTE-T fixant les critéres de mesure de |'atteinte de cet objectif.

L’'ensemble des résultats obtenus pour I'axe Rennes - Brest est résumé dans le tableau ci-apreés :

Objectifs du projet de reglement
RTE-T

Travaux
LNOBPL

intégrés aux scénarios

Travaux additionnels
scénarios LNOBPL

aux

Mise en ERTMS de l'axe

Rennes — Brest

Rennes - Saint Brieuc en ERTMS : 100
M€

Brest - Landerneau en ERTMS : 100 M€

Saint-Brieuc - Landerneau en

ERTMS : 250 M€

Mise au gabarit de transport
combiné (LGP 400)

non intégré

Pas de tunnel concerné identifié
sur ce trongon
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2. Possibilités d’augmentation de la capacité ferroviaire sur le trongcon
Rennes — Port Cahours

a. Contexte

Ce trongon constitue le tronc commun entre les axes ferroviaires Rennes — Brest et Rennes — Saint
Malo. Il ne comporte que deux voies et son linéaire est d’environ 2,4 kilometres.

Plan de situation

oo > - AT Sp s, oA
2 445 metres depuis la Gare <
** PontRail €7,

’ —a
'\ Franchissement de la Vilaine mﬂ;’:g}L 23

L*)

N

Sy -
'ont-Rail de la Mabilais ¥

Figure 78 : Principaux enjeux ferroviaires sur le trongon Rennes - Port Cahours

Il constitue une forme de goulet d’étranglement, densément circulé, puisqu’ il concentre sur deux
voies le trafic de deux axes (Rennes — Brest et Rennes — Saint Malo) qui au-dela comportent chacun
deux voies.

Les études d’exploitation menées dans le cadre de la premiére phase des études préliminaires de
LNOBPL (cf § IV-2-b) ont permis de quantifier les limites que ce trongon pose pour I'augmentation de
I'offre ferroviaire.

Malgré les apports capacitaires des aménagements ferroviaires étudiés dans les scenarios LNOBPL (et
notamment la mise en ERTMS de I'axe Rennes — Saint Brieuc et la création d’une ligne nouvelle entre
Rennes et Lamballe), il n’est pas possible d’ajouter plus qu’un train par heure et par sens en heure de
pointe du fait de la limite de capacité liée a ce trongon.

Une étude exploratoire a par conséquent été menée afin d’identifier les options techniques possibles
qui permettraient de répondre a cet objectif d’augmentation de capacité ferroviaire a I'ouest de
Rennes.
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b. Les scenarios étudiés et les principaux résultats obtenus

L’étude menée avait pour objectif de qualifier la faisabilité d’'un aménagement ferroviaire permettant
de gagner de la capacité ferroviaire sur un secteur situé en milieu urbain, et par conséquent tres
contraint.

Elle s’est limitée a étudier des principes d’'aménagement en termes :

- de faisabilité du tracé des voies ajoutées et ou modifiées ;
- de quantification d’un ordre de grandeur des colts potentiels ;
- d’une premiére approche du foncier et des enjeux situés en dehors des emprises ferroviaires.

Chaque scenario étudié a également fait 'objet d’une premiére approche a dire d’expert sur
I"augmentation de circulation ferroviaire qu’il permettrait.

Trois scenarios ont été étudiés :

- la construction d’'un ouvrage de franchissement permettant de faire passer la voie vers Saint
Malo au-dessus des voies allant vers Brest, ce qui évite que les trains pour Saint Malo au départ
de la gare de Rennes « coupent » les voies allant vers Brest, ce qui réduit la capacité de I'axe.
Ce scenario présente une complexité technique importante du fait des dimensions de
I’ouvrage qui serait nécessaire.

- I'ajout d’une troisieme voie au sud des voies existantes. Ce scenario peut faire I'objet de deux
variantes, en arrétant cette troisieme voie au niveau de la Vilaine ou en poursuivant son tracé
au-dela jusqu’a la rocade rennaise (cette deuxiéme option permettant de meilleurs gains
capacitaires) ;

- I'ajout d’une troisieme voie au sud des voies existantes comme exposé ci-dessus, complétée
d’une quatrieme voie au nord des voies existantes.

Les principaux résultats obtenus sont résumés dans le tableau ci-apres:

Scenarios étudiés Ouvrage de 3%me yoie 3%me at 4°™e yoies
franchissement avec (longueur variable)
voies vers Saint Malo
passant au-dessus des
voies vers Brest

++ a ++++

Apport capacitaire potentiel ++ (selon 'option « courte » | ++++
ou l'option « longue »)

Coiits 100 4 250 M€
(conditions économiques 200 a 300 M€ (selon I'option « courte » | 300 a 400 M€
2021 - colits constants) ou 'option « longue »)

Des études plus précises seront nécessaires pour qualifier plus finement la faisabilité de ces scenarios,
notamment en termes de tracés, d’insertion urbaine, de circulation ferroviaire (études d’exploitation),
d’estimation financiére et d’analyse des enjeux situés en dehors des emprises ferroviaires pouvant
potentiellement étre concernés.
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3. Connexion ferroviaire du bassin nazairien (fret et voyageur) —
virgule de Savenay

a. Contexte

La question de la connexion ferroviaire du bassin nazairien est liée a la configuration du réseau
ferroviaire. Il n’est en effet aujourd’hui pas possible pour des trains en provenance de Saint Nazaire
d’emprunter directement la voie allant de Savenay a Redon : pour effectuer ce mouvement, il est
nécessaire pour un train fret de stationner en gare de Savenay et de changer la motrice de c6té pour
pouvoir repartir vers Redon (on dit que le train « rebrousse »).

La solution technique pour permettre d’éviter le rebroussement en gare de Savenay est de créer une
« virgule » ferroviaire, c’est a dire un trongon de voie nouvelle permettant aux trains en provenance
de Saint Nazaire d’emprunter directement la voie Savenay — Redon (et réciproquement).

Lors du dialogue territorial organisé sur LNOBPL de décembre 2021 a février 2022, plusieurs acteurs
ont souhaité qu’une telle infrastructure soit étudiée.

Des études complémentaires visant a estimer le nombre de voyageurs potentiels que pourrait
apporter cette virgule ferroviaire ont par conséquent été menées dans le cadre du programme d’étude
complémentaires aux études préliminaires phase 1 de LNOBPL. Le résultat de ces études de trafic est
présenté dans la suite du présent paragraphe.

En parallele, I'Etat et la Région des Pays de la Loire ont souhaité étudier I'opportunité de cette méme
virgule ferroviaire a Savenay dans une optique de développement de la desserte ferroviaire fret du
grand port maritime de Nantes — Saint Nazaire.

Deux études ont ainsi été lancées en 2022 dans le cadre du volet portuaire du contrat de plan Etat —
Région :

- Une étude de marché destinée a identifier les flux fret potentiels pouvant utiliser la virgule de
Savenay, pilotée par le grand port maritime ;
- Une étude de faisabilité technique pilotée par SNCF Réseau.

Ces études sont en cours a la date de rédaction du présent rapport et leurs résultats ne sont pas encore
connus.

Deux options techniques sont a I’étude : la réutilisation de la voie Montoir — Pont-Chateau (aujourd’hui
fermée a la circulation) ou la création d’une courte section de voie nouvelle plus proche de Savenay.

2.

St-Gildas;des-Bois
®©

<,
Drefféac 28 5 Gress

:

Montoir-de-Bretagne
La Croix-de-Méan

—

La
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b. Hypotheses et résultats obtenus

Les études sur le potentiel de trafic menées dans le cadre des études complémentaires ont porté sur
les trafics voyageurs que pourrait apporter la création d’une virgule ferroviaire a Savenay.

Le travail s’est basé sur le modele régional de trafic dont dispose SNCF Réseau (cf §1V-2-d ci-dessus).

A ce stade, seules des études visant a estimer le potentiel de trafic ont été menées. La faisabilité de la
circulation de ces trains en sus du trafic ferroviaire existant et projeté a horizon 2040 devra par
conséquent étre vérifiée par des études d’exploitation lors des prochaines phases d’études de LNOBPL.

Trois trajets ferroviaires ont été testés, a raison de 17 allers — retours TER par jour (correspondant a
un train par heure et par sens) :

- LeCroisic (— desserte omnibus?* jusqu’a Saint Nazaire) — Saint Nazaire — Pontchateau - Redon —
Questembert — Vannes ;

- Saint Nazaire — Pontchateau — Redon — Messac- Guipry — Bruz — Rennes ;

- Saint Nazaire — Redon omnibus.

Les gains de voyageurs apportés respectivement par ces trois trajets ont été évalués a horizon 2040
par rapport a une situation de référence intégrant :

- Les évolutions d’offres ferroviaires envisagées par les Régions Pays de la Loire et Bretagne a
cet horizon ;

- La mise en ERTMS de I'axe Nantes — Rennes (conformément au scenario ERTMS de LNOBPL
sur I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud) et des gares de Nantes et Rennes.

Les résultats obtenus sont résumés dans le tableau ci-aprés, pour les trois trajets précités :

Trajets testés Nouveaux voyageurs en 2040 (nombre de
voyages annuels)

Le Croisic - Vannes 170 000 dont 82 000 sur la virgule
Saint-Nazaire - Rennes 201 000 dont 71 000 sur la virgule
Saint-Nazaire - Redon omnibus 98 000 dont 65 000 sur la virgule

Les « nouveaux voyageurs » sont les voyageurs supplémentaires qui prennent le train du fait de I'offre
ferroviaire supplémentaire testée dans le modele de trafic. Il s’agit notamment de voyageurs qui
changent de mode de transport (report de la voiture vers le train principalement) ou de personnes qui
n’auraient pas voyagé sans cette offre ferroviaire.

Une partie importante des nouveaux voyageurs n‘emprunte pas la virgule de Savenay, mais utilise
uniquement les trongons de ligne situés au nord ou au sud de celle-ci, ce qui illustre le gain potentiel
lié aux augmentations d’offre ferroviaire sur ces secteurs indépendamment de la création de la
virgule .

4 Omnibus : qualifie un train qui dessert I’ensemble des gares du trongon de ligne ferroviaire considéré.
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4. Les enjeux de développement du fret ferroviaire en lien avec
LNOBPL

Les membres du comité de pilotage ont souhaité disposer d’une analyse de la contribution de LNOBPL
au développement du fret ferroviaire, s’inscrivant dans le souhait partagé par I'Etat, SNCF Réseau et
les deux Régions Bretagne et Pays de la Loire de le développer.

Cette volonté de développer le fret ferroviaire a également été relayée par plusieurs parties prenantes
lors du dialogue territorial.

Les études d’exploitation réalisées dans le cadre de la premiere phase des études préliminaires de
LNOBPL n’avaient pas intégré d’hypothese de sillon fret du fait de I'absence de vision affermie des
trafics fret ciblés a la date de leur lancement.

L'analyse qualitative développée ci-dessous devra par conséquent étre consolidée dans les phases
d’études ultérieures de LNOBPL via notamment des études d’exploitation intégrant des sillons fret.

a. Contexte du trafic de fret ferroviaire sur le périmétre de LNOBPL

Les flux fret actuels sur le périmeétre LNOBPL et ses
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£ o Des flux plus faibles entre Angers et Le Mans, et
; entre Rennes et Savenay.

Le périmétre de LNOBPL (et plus généralement le réseau ferroviaire de I'ensemble des régions
Bretagne et Pays-de-la-Loire) ne présente aucun flux de transit, du fait notamment du caractere
péninsulaire de la Bretagne et de I'absence d’artére ferroviaire structurante sur la facade maritime
(Atlantique + Manche).

En Bretagne, les flux actuels de trains entiers de marchandises sont diffus et liés aux entreprises de
I’agro-alimentaire du centre Bretagne disposant d’'un embranchement ferroviaire.

En Pays-de-la-Loire, le Grand Port Maritime de Nantes - Saint-Nazaire et les industriels embranchés a
proximité (en particulier 3 Donges et a Montoir-de-Bretagne) est un générateur de trafic fret
significatif, mais dont le trafic varie fortement selon les années, en lien avec la conjoncture
économique et les flux portuaires.
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Le développement du port de Brest en tant que hub ferroviaire s’inscrit quant a lui dans I'enjeu
national d’accessibilité portuaire. Il est accompagné par l'inscription du port et par voie de
conséquence de |'axe Brest — Rennes - Redon — Savenay dans le RTE-T (cf §VIII-1 ci-dessus).

A la date de rédaction du présent rapport, deux études portant sur le diagnostic de la situation du fret
ferroviaire et sur la définition d’'une stratégie visant a son développement sont en cours, portées
respectivement par les Régions Bretagne et Pays de la Loire. Leurs conclusions alimenteront la
prochaine phase d’études de LNOBPL.

b. Les apports de LNOBPL au développement de I’offre fret

Les évolutions d’offre TER envisagées par les deux Régions aux horizons de mise en service de LNOBPL
conduiront a densifier le trafic de trains de voyageurs en heure creuse, ce qui pourra restreindre les
créneaux de circulation des trains de fret d’autant qu’il sera toujours nécessaire de réserver des
fenétres temporelles pour les travaux d’entretien du réseau.

La réponse envisagée a ce stade par SNCF Réseau est de systématiser I'inscription de sillons fret en
trame horaire, afin de garantir la capacité des trains de fret a circuler. Ce principe peut néanmoins étre
confronté a des difficultés de faisabilité (conflit avec des trains de voyageurs) ou nécessiter des
aménagements complémentaires (zones d’évitement).

Pour chacun des deux axes, une premiere analyse de la faisabilité de I'ajout de circulation de trains de
fret a été réalisée a horizon de mise en service de LNOBPL, en intégrant les augmentations de
circulation de trains voyageurs envisagées par les Régions Bretagne et Pays de la Loire.

La problématique de la traversée des nceuds de Nantes et Rennes, traitée par ailleurs, n’est pas
détaillée dans cette analyse menée uniquement sur les axes de LNOBPL.

Pour I’axe Nantes — Rennes — Bretagne sud :

Sur le trongcon Nantes — Redon, le niveau d’offre de trains voyageurs envisagé ne permet pas I'ajout de
circulation de trains de fret dans la trame horaire en heure de pointe, malgré le gain de capacité
apporté par la mise en ERTMS prévue par les scenarios LNOBPL.

Une solution pourrait consister a aménager un évitement de circulation dans le secteur de Cordemais
ou Savenay, afin de permettre le dépassement du train de fret par les TER rapides (Nantes — Rennes,
Nantes — Quimper, Nantes — Le Croisic).

Sur le troncon Redon — Quimper, la capacité résiduelle permet I'ajout de trains de fret.

Sur le troncon Redon — Rennes, les scenarios avec une ligne nouvelle Rennes — Redon facilitent
I'insertion de circulations fret en diminuant le nombre de conflits entre les trains lents (qui empruntent
la ligne classique) et les trains rapides (qui empruntent la ligne nouvelle). L'ERTMS permet quant a lui
de fluidifier les circulations mais ne supprime pas non plus les conflits entre trains de fret et trains
rapides.

En fonction des caractéristiques des trains de fret retenus et des horaires des circulations de trains
voyageurs, la création d’évitements a Redon et a Messac pourrait étre nécessaire en complément pour
permettre la cohabitation des circulations.
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Pour I’axe Rennes - Brest :

Au-dela de la problématique de verrou de capacité rencontrée sur le trongon Rennes — Port Cahours
(cf §VIII-2 ci-dessus), les gains de capacité apportés par les scenarios LNOBPL (avec la mise en ERTMS
de la ligne existante entre Rennes et Saint Brieuc ou la création d’une ligne nouvelle entre Rennes et
Lamballe) permettent I'ajout d’au moins une circulation fret toutes les deux heures entre Port Cahours
et Saint Brieuc.

Il sera nécessaire de prévoir des évitements de circulation dans les secteurs de La Brohiniéere et de
Saint Brieuc.

Entre Saint Brieuc et Brest, la création d’évitements en amont de Morlaix et a Guingamp pourrait étre
nécessaire pour permettre la cohabitation des circulations de trains fret et voyageurs, notamment
avec le TGV et le TER Rennes — Brest.

Conclusion de I’'analyse pour les deux axes :

Il ressort de I'analyse qualitative menée sur les axes Nantes — Rennes — Bretagne sud et Rennes — Brest
qgue LNOBPL contribue a répondre a I'ambition de développement de I'offre fret. Des aménagements
complémentaires sont toutefois nécessaires.

La densification projetée de I'offre voyageur en heure creuse conforte par ailleurs l'intérét de
poursuivre la démarche actuelle d’inclusion de trains de fret dans la trame horaire systématique.

La quantification de I'offre fret sera a regarder plus finement lors des prochaines phases d’études, et
nécessitera de définir des hypotheéses partagées notamment avec les Régions (origines/destinations,
masses et longueurs de convois, fréquence, etc.), ces hypothéeses pouvant avoir un impact important
sur le co(it des aménagements associés.

Ces hypotheses devront notamment étre intégrées aux études d’exploitation qui seront réalisées
durant la deuxieme phase des études préliminaires de LNOBPL pour examiner les possibilités
d’insertion des trains de fret retenus en hypothése en trame horaire. La question de la traversée des
nceuds devra également étre étudiée.
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IX. CONCLUSIONS

1. Synthése des résultats obtenus

Les résultats de la premiere phase des études préliminaires ont permis de caractériser les différents
scenarios étudiés par axe.

En complément des tableaux de synthése des résultats par axe et par scenario (cf § VI-7-f et VII-8-f du
présent rapport), le tableau ci-apres récapitule, par axe, les apports de chaque scenario par rapport
aux objectifs fixés pour LNOBPL et plus globalement pour I'objectif « chapeau » de contribuer a
décarboner les déplacements en permettant le report vers le train d’autres modes de déplacement
plus émissifs en CO2 et/ou plus consommateurs d’énergie.
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Axe Nantes - Rennes - | ERTMS & Mixte Maximal
Bretagne sud - N &

- e N
X X

Améliorer "accessibilité de | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences TER

la pointe bretonne : Brest et TER Nantes — Quimper TER Nantes — Quimper Nantes — Quimper

Quimper a 3 heures de Paris Gain de temps de 10 mins sur | Gain de temps de 10 mins sur les

a long terme les trajets Paris - Rennes - | trajets Paris - Rennes — Quimper
Quimper

Gain de temps de 5 mins sur les
trajets Nantes - Quimper

Rapprocher les capitales | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences TER

régionales Nantes et | TER Nantes - Rennes TER Nantes — Rennes Nantes — Rennes

Rennes par une desserte Gain de temps de 10 mins sur | Gain de temps de 15 mins sur les
rapide et cadencée les trajets Nantes - Rennes trajets Nantes - Rennes
Renforcer le réseau | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences | Doublement des fréquences TER
interville et Iirrigation du TER Rennes - Vannes TER Rennes — Vannes Rennes —Vannes

territoire par un maillage de Gain de temps de 10 mins sur | Gain de temps de 10 mins sur les
dessertes rapides et les trajets Rennes - Vannes trajets Rennes - Vannes
performantes

Dégager des possibilités Amélioration de la robustesse | Amélioration de la robustesse | Amélioration de la robustesse des

d’évolution a long terme du des TER Nantes — Savenay et | des TER Nantes — Savenay TER Nantes — Savenay

< Rennes - Messac . .
réseau en augmentant la Doublement des fréquences | Doublement des fréguences TER
capacité notamment aux TER Rennes - Messac : un train | Rennes - Messac : un train toutes
abords des principales toutes les 15 minutes les 15 minutes

agglomérations

Développer I'usage du train +970 000 voyageurs par an

10 a 15 minutes gagnées pour les
6,2 millions de voyageurs utilisant

+890 000 voyageurs par an la lighe nouvelle entre Rennes et
+ 580 000 vovareUrs oar an 10 minutes gagnées pour les Redon (dont rac.c9rdement sud
yag p 6,2 millions de voyageurs Redon pour les liaisons Ne’mtes -
utilisant la ligne nouvelle Rennes) chaque année
entre Rennes et Bedon 5 minutes gagnées pour les 1,6
chaque année millions de voyageurs

empruntant la section avec
relevement de vitesse entre
Savenay et Redon chaque année

Avec LNOBPL, meilleure offre (plus de trains) et meilleures performances (réseau ferroviaire plus
résilient en cas d’incident) pour les voyageurs attendus sur I’axe Nantes — Rennes — Bretagne sud a
horizon 2040 (d’environ 17 a 18 millions selon les scenarios).
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ERTMS Mixte Maximal Maximal bis
Axe Rennes - Brest 8 st L M i e
-\ xmkp E\ =
Améliorer I'accessibilité de Gain de temps de 4 mins | Gain de temps de 20 | Gain de temps de 20
la pointe bretonne : Brest et sur les trajets Paris - | mins sur les trajets | mins sur les trajets
Quimper a 3 heures de Paris Rennes - Brest Paris - Rennes - Brest | Paris - Rennes - Brest
a long terme
Rapprocher les capitales
régionales Nantes et — y ,
8 Objectif traité dans I'axe Nantes — Rennes — Bretagne sud

Rennes par une desserte
rapide et cadencée
Renforcer le réseau | Doublement des | Doublement des | Doublement des | Augmentation des
interville et lirrigation du | fréquences TER | fréquences TER Rennes — | fréquences TER | fréquences TER Rennes

Rennes —Saint Brieuc | Saint Brieuc Rennes — Saint Brieuc | — Saint Brieuc (3 trains

territoire par un maillage de

sur deux heures)

dessertes rapides et Gain de temps de 4 mins | Gain de temps de 10
performantes sur les trajets Rennes — | mins sur les trajets | Gain de temps de 5
Saint Brieuc Rennes — Saint Brieuc | mins sur les trajets
Rennes — Saint Brieuc
Dégager des possibilités | Amélioration de la | Amélioration de la | Amélioration de la | Amélioration de |a
d’évolution a long terme du | robustesse des TER | robustesse  des  TER | robustesse des TER | robustesse des TER
réseau en augmentant la Rennes - La | Rennes — La Brohiniere Rennes - La | Rennes — La Brohiniere
capacité notamment aux Brohiniére Doublement des | Brohiniere Doublement des
abords des principales fréquence TER Brest - | Doublement des | fréquence TER Brest -
agglomérations Landerneau fréquence TER Brest - | Landerneau
Landerneau
Développer I'usage du train +418 000 voyageurs par
an
5 minutes gagnées pour
+ 406 000 voyageurs les 4,7 millions de
par an voyageurs utilisant la

+ 101 000 voyage
par an

+ 202 000 voyageurs par
an

4 minutes gagnées pour
les 4,4 millions de
voyageurs utilisant la ligne
nouvelle entre Rennes et
La Brohiniere chaque
année

urs

10 minutes gagnées
pour les 4,7 millions
de voyageurs utilisant
la ligne nouvelle entre
Rennes et Lamballe et
5 minutes gagnées
pour les 2,1 millions
qui utiliseront la ligne
nouvelle entre Morlaix
et Landerneau,
chaque année

ligne nouvelle entre
Rennes et La Brohiniére
et 5 minutes gagnées
pour les 2,1 millions
utilisant la ligne
nouvelle entre Morlaix
et Landerneau chaque
année.

5 minutes gagnées pour
les 5 millions de
voyageurs empruntant
la section avec
relevement de vitesse
entre La Brohiniére et
Lamballe chaque année

Avec LNOBPL, meilleure offre (plus de trains) et meilleures performances (réseau ferroviaire plus
résilient en cas d’incident) pour voyageurs attendus sur I'axe Rennes — Brest a horizon 2040 (d’environ
10 a 10,5 millions selon les scenarios).
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Le programme d’études complémentaire a par ailleurs permis de mettre en évidence les éléments
suivants :

- Les conséquences du projet de reglement européen RTE-T sont structurantes, le cadrage qui
résultera de son approbation par le parlement européen devra donc étre intégré dans les
prochaines phases de LNOBPL ;

- Le trongon Rennes — Port Cahours est dimensionnant pour le développement de I'offre
ferroviaire a I'ouest de Rennes (branches Rennes — Brest et Rennes — Saint Malo). En fonction
des décisions a venir, I'étude d’aménagements ferroviaires sur ce troncon pourra étre
engagée ;

- Les apports de la virgule de Savenay en termes de potentiel voyageur ont pu étre caractérisés.
En fonction des résultats de I’étude menée en paralléle sur le fret portuaire et des décisions a
venir, I'étude de cet aménagement pourra également étre engagée ;

- Des premiers éclairages ont été donnés sur la contribution de LNOBPL a I'ambition de
développement du fret ferroviaire portée par I'Etat et les Régions Bretagne et Pays de la Loire.

Pour aller plus loin, il sera nécessaire de définir plus finement les besoins afin d’intégrer leur
déclinaison opérationnelle dans les prochaines phases de LNOBPL, et notamment dans les
études d’exploitation.

2. Démarches en interface et éléments a intégrer pour la suite de
LNOBPL

a. Les schémas directeurs des nceuds ferroviaires de Nantes et Rennes

Au-dela du strict périmetre de LNOBPL, plusieurs projets structurants sont menés actuellement et
présentent des interfaces avec LNOBPL.

C’est notamment le cas des schémas directeurs des noeuds ferroviaires de Nantes et Rennes, qui visent
a développer la capacité en gare et sur les axes périurbains. Le tunnel de Chantenay est notamment
traité dans le cadre du schéma directeur du nceud de Nantes.

Les études menées dans le cadre de ces deux schémas directeurs et de LNOBPL ont vocation a interagir
et as’alimenter 'une I'autre, les augmentations de capacité apportées en ligne par LNOBPL nécessitant
d’étre accompagnées en gare et réciproquement.

Une coordination est par conséquent mise en place dans le pilotage de ces différentes études par SNCF
Réseau.

Les phases d’études ultérieures sur LNOBPL intégreront notamment en hypothése la mise en ERTMS
des nceuds de Nantes et Rennes, ce qui n’avait pu étre fait dans les études préliminaires phase 1 du
fait de I'absence de données disponibles lors de leur lancement.
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b. Les évolutions a venir du matériel roulant

Le déploiement de 'ERTMS sur le réseau ferroviaire existant, ou la construction de lignes nouvelles
équipées en ERTMS, nécessite que le matériel roulant soit équipé et compatible avec ce systeme.

A ce stade de LNOBPL, le caractere trés amont des études ne permet pas de conclusions figées sur
I’adaptation ou le renouvellement du matériel roulant, qui dépend par ailleurs de plusieurs autres
parametres (politiques d’investissement des Régions, lien avec I'ouverture a la concurrence, choix et
développements technologiques, capacités industrielles de retrofit du matériel, etc...).

Un suivi particulier du sujet matériel roulant sera donc nécessaire dans les prochaines étapes de
LNOBPL.

3. Les prochaines étapes

L'ensemble des résultats d’études, dont le présent rapport de synthese, visent a répondre a la
demande formulée dans la décision du ministre des transports du 21 février 2020.

Ces résultats contribuent a alimenter un socle partagé de connaissances sur le grand projet. Sur cette
base, le comité de pilotage pourra élaborer de maniére partenariale une feuille de route pour LNOBPL.
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X. GLOSSAIRE

AEP Alimentation en Eau Potable

AGO Aéroport du Grand Ouest

BAL Bloc Automatique Lumineux

BAPR Bloc Automatique a Permissivité Restreinte

BPL Bretagne - Pays de la Loire

CE Conditions Economiques

ENS Espace Naturel Sensible

EP Etudes Préliminaires

ETCS European Train Control System

ERTMS European Railway Traffic Management System

GSM-R Global System for Mobile communication - Railways

LGV Ligne a Grande Vitesse

LE Ligne Existante

LN Ligne Nouvelle

LNOBPL Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire

PPRI Plan de Prévention du Risque Inondation

RAMSAR Désignation d'une « zone humide d'importance internationale »

RFF Réseau Ferré de France

RN Route Nationale

SNCF Société Nationale des Chemins de fer Francais

TER Transport Express Régional

TGV Train a Grande Vitesse

TRI Taux de Rentabilité Interne

VAN-SE Valeur Actualisée Nette Socio-Economique

ZNIEFF Zone Naturelle d'Intérét Ecologique, Faunistique et Floristique
@ Etudes préliminaires 1% phase - Rapport de synthése des études - octobre 2023
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XI. ANNEXES

1. Annexe 1 - Décision ministérielle du 21 février 2020.
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Liberi¥ » Lyufind - Fruimrnind
REPLBLICIIE FRAMCAISE

MINISTERE DE LA TRANSITION ECOLOGIQUE ET SOLIDAIRE

Parisle 21 FEV, 2020

Le secrétaire d'Etat auprés de la ministre ¢
Transition écologigue et solidaire, chargé
transports

4

honsieur le Directeur général délégué
SMNCF RESEALS

Oblet ; décision ministérielle de lancement des éudes préaminalres du projet de Liasons Mouvelles Duesi
Bretagne = Pays de la Losre (LNOBFL)

Le grand projet ferrovigine de ligizons nouvelles Ouest Bretagne - Pays da |a Loire (LMOBPL) consiste
en la réalisation de sections de lignes nouvelles et en la modemisation de lignes existantes entre
Mantes et Rennes et sur les axes Rennes - Brest el Rennes - Quimper. Ce grand projet a pour objectif
de rendre plus perormants les déplacements an train, de coune, moyvenne ef longue distance, sur ce
territoire dans le profongement de la kgne & grande vitesse Bretagne - Pays de la Loire mise an
service en juiller 2017. & des horzons de moyen &t jong terme, il vise ainsi & rdpondre oy basoins de
miohiliig & lI'ouest de Mantes et de Rennes et entre ces deux capitales régionales, tout en permettant
ume meidlleure accessibdliné de ia painte bretonne, an reliant Brest et Quimper en 3 hewres a Paris.

Le débat public qui s'est tenu de septembre 2014 & janvier 2005, ainsi que l'étape complémentaire qul
lui a succedé en 2016 et 2017, ont permis de conforter 'opportunité du projet, au travers de cing
arands objectifs ;

- ameliorer I'accessibilité de la pointe bretonne,
renforcer le réseau inter villes et Cirrigation du territolre par un malllage de desseres rapides
ef performantas,

- rapprocher les capitales réglonates Mantes et Rennes par une desserte rapide ef cadencée,

- desservir le futur aéroport du Grand Ouest pour touts son aira de chalandise,

- degager des possibifités d'@volution & bong terme du reéseau en asvgmentant la capacié
natamment aux abords des princpales agglomeérations,

Toutefnis, le 17 janvier 2018, ke gouvernement a pris la décision de renoncer au projet d'aéroport a
Motre Dame des Landas, ce qul a conduit nécessairement & repenser les mobilités do Grand Ouest,
Dans ce conexte, et conformément aux orentatons du président de la Républiqgue de tracer les
contours d'un nouveay « pacte girondin », FEtat a signé le 8 féwner 2010 avec fes consedls régionals
de Bratagne et des Pays de la Loire respectivermnant le Pacte d'accessibilité et de mobilite pour la
Bretagne et la Contrat d'avenir des Pays de |a Loire.

Ce pacte et ce contrat cadrent les opérations prioritaires & meaner dans le cadre du grand projst
LNCBPL pour lesquelies il s'agit désormais d'élaborer une feuille de route. Celle-ci dodt &videmment
g'insorire dans le cadre de la loi d'orentation des mobilités, notamment dans fa priorité donnée par le
président de République aux franspors du quotidien et dans 'approche nouvelle proposée par le
Congeil d'orientation des infrasfructures d'une réalisation phasée des projets commengant par les
opérations concourant & I'amefioration des déplacements du quotdien,

il

Fdeal e May - 40, fue du B - TEOOT Parie - Tl 33 [0f 40 81 21 22
VAW S IMGIUR-5 O TaNE. pour: I
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Le comité de pilotage réuni le 1% juillet dernier sous la présidence de Madame la préféte de la région
Bretagne a exprimé le besoin de rendre concret "'avancement de ces opérations. Je vous demande
ainsi de mener les actions suivantes :

« Concernant I'ensemble du grand projet LNOBPL | actualiser un socle commun de références
pour la poursuite des études, en tenant compte des effets de la LGV BPL qui n'étaient pas
connus au moment du débat public, de ['évolution des enjeus territoriaux et
environnementauy, Ce point zéro prendra en comple les besoins pour les frajets
oCccasionnels de longue et courte distance comme pour les trajets du guotidien, 'enjew étant
de travailler en paraliéle sur ces deux dimensions. Cela conduira & I'élaboration initiale du
grand projet LMOBPL permettant de construire ensuite graduellement les scenarios
d'amélioration des axes Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes - Brest

» Concemnant ['axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud :

- poursuivre les études pour une section de ligne nouvelle entre Rennes et Redan,

- lancer les études d'ameélioration de la ligne existante Nantes - Savenay - Redon, afin de
permetire une desserte a la  demi-heure enftre Nantes et Rennes, notamment
Famélioration de la signalisation dont l'opportunité  de mise en place de la signalisation
ERTMS en bonne articulation avec son déploiement sur I'axe Mantes - Angers - Sablé et
avec la création de la section de ligne nouvelle entre Rennes et Redon.

& Concernant I'axe nord Rennes - Bresst .
construire unm schéma directeur d'axe visant & une amélioration progressive des
infrastructures en cohérence avec l'objectil de metire Brest & 3h de Paris & long terme.

Je souhaite en outre rappeler que ces eludes doivent étre réalisées en coheérence avec les
aménagements futurs retenus par les schémas directeurs des nceuds ferroviaires de Rennes et de
Mantes,

Pour cela, j'approuve la proposition de Madame |a Préfate de |a région Bretagne d'une gouvemance
partagée du grand projet LNOBPL avec un suivi propre & chacun des deux axes. En effet, la maturité
des études et des décisions sur les aménagemeants des deux axes est différente et justiie que le
rythme d'avancement donné au grand projet s'inscrive dans une temporalité propre & chague axe. Un
comité de pilctage de coordination plénier garantira la synchronisation des approches et la bonne
cohérence densemble, sous la présidence de Madame la préféte de la région Bretagne.

La paricipation financiére de I'Etat pour ces éudes pourra étre assurée dans le cadre des CPER
2015-2020 Bretagne et Pays de la Loire. Je vous demande d"élaborer les prochaines conventions de
financement dans le cadre de ces crédits contractualisés at de permettre 'engagement de |a premiére
convention en 2020,

Les services de la direction générale des infrastructures, des transports el de la mer seront tenus
reguligrement informés de vos ravaux et se tiendront & votre disposition pour la mise en ceuvre de
ces orentations.

Jean-Baptiste DJEBBARI
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2. Annexe 2 — Fiche synthétique sur les modeles économiques du
ferroviaire.

Le dialogue territorial de LNOBPL a mis en évidence les interrogations du public quant a
I'impact des investissements du grand projet sur le prix des billets de train et quant aux
spécificités économiques du systeme ferroviaire. Cette fiche a pour objectif d’apporter un
éclairage sur ces dernieres.

Le systeme ferroviaire

(11 s DSV T R L)\ YELE couvrent 'ensemble des éléments permettant de faire
circuler du matériel roulant sur une infrastructure. Ils [T [TeT=1gLo =0 A [V=To W =T (=006 (=5

circulations effectives ou du nombre de voyageurs}

Voie ferrée -

Caténaires + -

Signalisation
Une infrastructure Du matériel roulant Circulation du matériel roulant

COUTS VARIABLES
COUTS FIXES .
(trains.km ou voyageurs.km)

Construction de l'infrastructure Matériel roulant : achat, Personnel roulant
Investissements de modernisation maintenance Energie
Maintenance et renouvellement Frais divers : distribution des Part variable de maintenance de
Gestion des circulations billets, frais de structure I'infrastructure et du matériel

Le systeme ferroviaire implique de multiples intervenants.

e ¥

Egalité + Fraternité
REPUBLIQUE FRANGAISE

« Les autorités organisatrices des Mobilités ou AOM : elles ont
la capacité d’organiser des services de mobilités sur leur
territoire. Elles pilotent I'ouverture a la concurrence sur leur
périmetre.

e Le gestionnaire d’infrastructures: Il a pour mission I'entretien et la
maintenance de l'infrastructure ferroviaire du réseau ferré national, ainsi

gue la construction de nouvelles infrastructures et la gestion des circulations rREse AU

REGION
)) PAYS
s LOIRE

RATP
* Les entreprises ferroviaires : elles assurent le transport de @ '\7> C’UGHSdW

voyageurs et/ou de marchandises sur le réseau ferré VOYAGEURS
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Son financement

Investissements et fonctionnement sont financés de maniére distinctefiglel1aalasl=ToidleJoli{ o]
qui concerne le transport régional de voyageurs (TER) :
* Investissements :

o Les nouvelles infrastructures sont co-financées par I'Etat, les collectivités
locales et SNCF Réseau selon une répartition propre a chaque projet et en
fonction du trafic projeté. Ces investissements sont réalisés au regard des
bénéfices socio-économiques attendus et n’ont pas d’impact direct sur le prix
du billet,

o Le matériel roulant est acheté par I'entreprise ferroviaire (TGV, TER selon
Région ou ligne) ou ’AOM (TER selon Région ou ligne).

* Fonctionnement :

o Des redevances et péages sont acquittés auprés de SNCF Réseau pour

I'utilisation de I'infrastructure (y compris les gares),

Péages (€/trains.km) acquittés par I’entreprise ferroviaire
sont liés aux péages

- 14
d’infrastructure. I|-I_J Redevance d’acces (forfait) payée par I'Etat + Péages (€/trains.km) payés par les Régions (*)

En 2019, 45 % des
colits de l'activite TGV

TGV

(*)Nota : le montant des péages acquittés par SNCF Voyageurs a SNCF Réseau au titre des activités
conventionnées (TER)est intégralement couvert par les Régions (Autorité organisatrices des mobilités)

o Les colts d’exploitation sont couverts par '’AOM et / ou les voyageurs.

—
e

En 2019, faire circuler / |
un TER sur 100 km | |
~ P = 1]
etiieiis en moyenne 3 Prise en charge par le voyageur o Voyageur Région(s) (convention
2690 € soit 30 € par | a 100 % (billet, abonnement) [ (billet, ab.) TER, billetique, ...)
voyageur (*). ; 20% 80 %
n

(*) hypothese de remplissage
moyen de 90 voyageurs par train

Les budgets mobilisés par le TER

En 2019, France entiere, iINORIIT] IR CRIETIN Gyl ont été opérés par les services régionaux
de transport ferroviaire pour le transport de ERPAGTIETG CENESEEEEN Ty et un [JILEEEG(E

(e g T d (oY =10 Y01 Ao R MV TN TETL R METITE S, couvert a 20% par les recettes directes issues du

trafic.

Le budget transport constitue le premier poste de dépenses des Régions. KN Jef-{=1

total des Régions de 42, 7 milliards d’euros en 2019, un quart des dépenses étaient dédiées
aux transports et 43% de cette enveloppe a été allouée au transport ferroviaire. Les régions
ont ainsi consacré en moyenne 161 € par habitant en faveur de la mobilité et du transport
en 2019.

Principales données d’entrées exploitées :
3 Régions de France - les chiffres clés des régions édition 2019

3 Budget primitif Bretagne 2019

. Budget primitif Région Pays-de-la-Loire 2019
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