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Monsieur Le Préfet de Région Pays de la Loire
Monsieur Le Préfet de Région Bretagne

Madame la Présidente du Conseil Régional des Pays de
la Loire

Monsieur le Président du Conseil Régional de Bretagne
Monsieur le Président Directeur-Général SNCF-Réseau

Le 25 février 2022

Objet : contribution au dialogue territorial - Projet LNOBPL

Messieurs les Préfets,
Madame la Présidente,
Messieurs les Présidents,

Réunis en une Conférence des Présidents des huit intercommunalités membres de I'agence d’urbanisme de
la région de Saint-Nazaire (addrn), le territoire Estuaire et Littoral Loire Océan (ELLO) que nous représentons
offre une cohérence et une complémentarité en termes de bassins de vie et de mobilités, et de dynamique
d’attractivité.

L’accessibilité durable de notre territoire, a I'échelle européenne et nationale d’une part, et a I’échelle intra
et inter-régionale (Pays de la Loire et Bretagne) d’autre part, conditionne nos capacités d’accueil et de
développements démographique et économique. C’'est pourquoi, nous avons régulierement porté ces enjeux
d’accessibilité de facon collective : a I'occasion du débat public du projet LNOBPL en 2014, au sein des
Cahiers d’acteurs de contribution au Sraddet Pays de la Loire (en 2018 et 2019), ou encore lors de I'enquéte
publique sur ce méme Sraddet arrété le 8 octobre 2021.

Nous souhaitons aujourd’hui apporter notre contribution au dialogue territorial autour du nouveau projet
LNOBPL. Cette expression collective porte des remarques de satisfaction quant aux objectifs et projets de
liaisons nouvelles mais également des alertes, des expressions de besoins non considérés et des
propositions.

Notre contribution porte ainsi sur trois enjeux essentiels pour notre territoire :

e Enjeu 1: Optimiser la desserte et veiller a I'accessibilité durable du territoire

e Enjeu 2. La desserte de la Presqu’ile par le Nord (Bretagne) pour le fret comme pour les voyageurs
e Enjeu 3. L’accessibilité a I'aéroport Nantes-Atlantique

Nous souhaitons par ailleurs exprimer fortement notre souhait d’étre parties-prenantes tout au long des
études que vous menez, en apportant notre regard, notre connaissance du fonctionnement du territoire ainsi
que I'expertise de nos services et de notre agence d’urbanisme.



Enjeu . Optimiser la desserte et veiller a l'acce:

Le projet LNOBPL est aujourd’hui structuré autour de deux axes dont I’axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud.
Sncf-Réseau prévoit dans ce cadre, d’une part, la modernisation du réseau entre Nantes, Savenay et Redon
et, d’autre part, la création d’une ligne nouvelle entre Rennes et Redon ainsi que I’étude d’un nouveau
raccordement pour améliorer celui existant a Saint-Nicolas-de-Redon.

Nous saluons ces projets reposant a la fois sur la modernisation du réseau et la création de lignes nouvelles.
Nous espérons que ces améliorations bénéficieront également aux villes situées sur ce sillon Nantes-Redon
(et notamment les haltes a Pont-Chateau et Saint-Gildas-des-Bois).

Au-dela de cet axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud, 'accessibilité ouest de notre territoire ne fait pas partie
des études initiées par Sncf-Réseau.

Nous souhaitons rappeler que ce territoire est a la fois un grand attracteur touristique, un bassin d’emplois
majeur et un territoire d’industrie particulierement dynamique qui implique des mobilités multiples
(déplacements du quotidien et saisonniers, de proximité et plus lointains, tant pour les hommes que pour
les marchandises). C’est tout le fonctionnement d’un territoire rétro-portuaire qui est ainsi conditionné par
la qualité des déplacements.

Nous souhaitons également porter a votre connaissances plusieurs constats préoccupants :

e Les ruptures de charges récurrentes a Nantes et les politiques d’arrét de I'opérateur ferroviaire
notamment a Angers et au Mans contrarient les trajets entre Paris et la Presqu’lle Guérandaise ou Redon
(via Nantes et Savenay) en augmentant sensiblement les temps de parcours.

e De nombreux voyageurs de ce territoire se rendent a la gare de Redon pour rejoindre Paris, privilégiant
I’accessibilité ferroviaire vers la capitale par Rennes et la Bretagne alors que le niveau de desserte de la
ligne Nantes Saint-Nazaire Le Croisic est interrogé.

e La desserte de Saint-Nazaire agglomération et de Cap Atlantique s’est dégradée depuis plusieurs
années. Seule I'augmentation, par la Région des Pays de la Loire, de la fréquence des trains TER entre
Nantes et Saint Nazaire depuis décembre 2021 permet de pallier un déficit de desserte (de proximité).

e Nous nous inquiétons par ailleurs des capacités des lignes existantes quelles que soient les
améliorations techniques prévues dans le cadre du projet LNOBPL : L'axe Nantes- Savenay n’est
aujourd’hui pas dimensionné pour permettre un renforcement de la cadence, méme avec la
modernisation prévue du réseau (les améliorations signalétiques ERTMS 2).

e Sept ans aprés la modernisation de la voie jusqu’a Pornic et Saint-Gilles-Croix-de-Vie, la qualité de la
desserte TER n’est toujours pas satisfaisante. Les deux phases de modernisation qui se sont déroulées
de 2009 a 2015 ont en effet laissé en suspens une opération majeure : 'absence de point de croisement
en gare de Bourgneuf-en-Retz qui réduit drastiquement les capacités de la voie unique Sainte Pazanne-
Pornic. Il convient donc de poursuivre ces investissements et d’engager, dés a présent, les travaux
nécessaires pour permettre un meilleur cadencement de la ligne, dont la fréquentation a déja progressé
de plus de 50 % depuis 2013 (environ 1 900 montées/descentes quotidiennes sur les gares du Pays de
Retz, posant régulierement des problémes de saturation entre Sainte-Pazanne et Nantes).

Nous nous permettons de souligner que le Contrat d’avenir des Pays de la Loire signé le 8 février 2019 entre
I'Etat et la Région mentionnait : « L'amélioration de I'axe Le Croisic/ La Baule/ Saint-Nazaire/ Nantes/
Angers/ Le Mans/ Paris revét une importance capitale. Cet axe constitue en effet désormais la colonne
vertébrale du réseau de transport ligérien et représente ainsi un enjeu d’attractivité et de compétitivité pour
I'ensemble des territoires de la région. »

Aussi, nous sollicitons Sncf-réseau afin qu'elle considére ces dessertes et le dimensionnement des lignes
depuis et vers Saint-Nazaire et la Presqu'ile via Savenay d'une part et depuis et vers Pornic d'autre part
comme des axes majeurs d'étude. La desserte sur ces parcours doit en effet gagner en performance, tant
en termes de fréquences que d'amplitudes horaires et de temps de trajet.



Enjeu . La desserte de lle par le Nord (Bretagne) po
pour les voy

Nous sommes convaincus que I'amélioration de la desserte ferroviaire de notre territoire passe par une
accessibilité alternative a Paris par la Bretagne.

En effet, au regard de la saturation du réseau sur I'axe Savenay <> Nantes <> Paris d’'une part et de
I’existence d’un réseau désormais optimisé sur I'axe Redon <> Rennes <> Paris d’autre part, la réalisation
d’une connexion directe depuis la Presqu’lle vers la Bretagne offrira une alternative ferroviaire efficace. Eviter
la rupture de charge a Savenay pour rejoindre Pont-Chateau, Redon et Rennes est donc indispensable.

Sncf-réseau indique expertiser deux scenarii en 2022 concernant la « virgule de Savenay » : I'un au plus prés
de Savenay, l'autre remettant en service la voie ferrée entre Montoir-de-Bretagne et Pontchateau
actuellement désaffectée (fermée depuis 1991), propriété Sncf-réseau mais proche de secteurs urbanisés
dans sa partie sud.
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Nous saluons I'engagement de cette expertise, qui porte a la fois sur I'opportunité économique et sur la
faisabilité technique de ces scenarii. Nous regrettons toutefois que ne soit pas prévue une analyse de marché
pour les voyageurs.

En effet, cette virgule est nécessaire sur le plan économique et pour le développement de notre territoire ;
elle doit pouvoir répondre tant aux besoins logistiques et de desserte de I'hinterland du port que des
déplacements quotidiens de population, actuels et a venir, au sein de notre bassin de vie et notamment
entre Pont-Chateau Saint-Gildas-des-Bois et Saint-Nazaire agglomération.

Aussi nous demandons que cette virgule ne soit pas destinée qu’au fret mais également au trafic voyageurs.

Il convient par ailleurs de ne pas limiter ces expertises a des études d’opportunité mais de leur donner un
caractére opérationnel dés aujourd’hui.

Nous souhaitons donc étre informés et associés a ces études pilotées par le Grand Port Maritime d’une part
et par Scnf-réseau d'autre part afin d’étre partie-prenante et d’apporter notre connaissance fine du
fonctionnement de notre territoire et de ses besoins.



Enjeu 3. L'acce I'aéroport | -Atlanti

Alors que le projet d’aéroport du Grand Ouest et les réflexions associées pour sa desserte ferroviaire ont été
abandonnées, I'accessibilité aérienne pérenne des territoires littoraux et rétro-littoraux des Pays de la Loire
par le seul aéroport Nantes Atlantique est confirmée.

Renforcer et fiabiliser la desserte ferroviaire de I'aéroport de Nantes Atlantique depuis et vers le littoral,
répond a une exigence majeure pour conforter le développement économique de I'un des grands territoires
industriels et touristiques de la région, en croissance démographique forte et continue depuis plus de 20
ans.

A ce titre, Nantes Métropole, la Région des Pays de la Loire et I'Etat ont lancé en 2019 I'élaboration d’un
schéma directeur d’accessibilité de I'aéroport et ont retenu un scenario reposant notamment sur la création
d’un Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) entre la gare de Nantes et I'aéroport d’une part, la création d’'une
halte ferroviaire sur la ligne Sncf Nantes - Sainte-Pazanne (desservie par le BHNS) et I'arrét des trains vers
Pornic et Saint-Gilles, d’autre part.

L’option de lignes diamétralisées et notamment celle Saint-Nazaire - Nantes Atlantique sollicitée par nos
intercommunalités (cf. la contribution collective au Sraddet de décembre 2019) a en revanche été écartée.
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Compte tenu des niveaux de trafic que supportent les principaux axes routiers entre le littoral et le rétro-
littoral et I'aéroport de Nantes Atlantique, nous demandons la mise en place d’un service ferroviaire
performant.

Aussi, nous saluons les projets du schéma d’accessibilité de I'aéroport Nantes-Atlantique et sommes
particuliérement soucieux de la mise en place effective de la halte ferroviaire a proximité de I'aéroport sur la
ligne TER qui relie Nantes a Pornic et Saint-Gilles-Croix-de-Vie.

La création de cette halte ferroviaire revét une importance capitale afin d’assurer une desserte directe de
l'aéroport de Nantes pour les populations du sud de la Loire-Atlantique, leur évitant de devoir recourir a
I’automobile pour y accéder en payant des frais de stationnement élevés. Cette nouvelle desserte est aussi
I'occasion de moderniser I'axe "Nantes-Pornic" et d'engager une réflexion sur le développement d’une
desserte ferroviaire spécifiquement périurbaine entre Sainte Pazanne et Rezé-Pont-Rousseau,
complémentaire de la desserte interurbaine régionale actuelle.

Par ailleurs, permettre un acceés direct a I'aéroport Nantes Atlantique sans rupture de charge reste un enjeu
majeur pour le Nord Loire, et évitera I'engorgement du centre-ville de Nantes. Dans le cadre du projet
d’aéroport Grand Ouest, une desserte ferroviaire directe était prévue car considérée comme nécessaire. La
réalisation d’une ligne diamétralisée Nord-Loire-aéroport reste plus que jamais indispensable pour notre
territoire et les différentes options possibles (dont celle depuis la gare de Nantes-Chantenay) méritent d’étre
expertisées.



Le niveau d’'accessibilité du territoire est un critére discriminant d’attractivité qui repose sur la qualité et la
performance de toutes les infrastructures de transport et leur complémentarité. Aussi, ces enjeux
d’accessibilité ferroviaire doivent étre complémentaires des approches globales de mobilité.

En tant qu’Autorités Organisatrices de la Mobilité, chacune de nos intercommunalités a une responsabilité
en termes de mobilités. Alors que la Région des Pays de la Loire engage, de facon partenariale, I’élaboration
des Contrats Opérationnels de Mobilité a I'échelle des bassins de mobilité, nous sommes soucieux de la
cohérence de I'ensemble des actions et des projets portés en cette période.

Nous sommes ainsi vigilants a la complémentarité des modes de déplacements. En termes routiers, si
I’amélioration de la liaison depuis Rennes vers Redon est aujourd’hui finalisée, il reste essentiel de réaliser
les chainons manquants de la mise a 2X2 voies depuis Redon vers Pont-Chateau et la Presqu’ile en Loire-
Atlantique afin de fluidifier les échanges, en complément et dans l'attente de la réalisation des projets
ferroviaires.

Nous espérons, par le biais de cette contribution, enrichir vos diagnostics et faire évoluer votre feuille de
route en vue d’une accessibilité performante des territoires Ligériens et Bretons.

Nous vous prions d’agréer, Messieurs les Préfets, Madame la Présidente, Messieurs les Présidents,
I’expression de nos sincéres salutations.

David Samzun Nicolas Criaud
Président Président
C.A. de Saint-Nazaire et de I'Estuaire C.A. Cap Atlantique
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Jean-Fréncols Mary Jean-Louis Mogan
Prisidont Président

CA Red nAraten C.C. Pontchateau- Saint-Gildas-des-Bois
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Rémy Nicoleau

Président
C.C. Estuaire et Sillon
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Yannick Morez

Président

C.C. Sud Estuaire

Jean-Michel Brard
Président
C.A. Pornic agglo Pays-de-Retz
TN |

Bruno Le Borgne
Président
C.C. Arc Sud Bretagne

Copie : Présidents des Départements de Loire-Atlantique, du Morbihan, d’llle-et-Vilaine
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Le 21 janvier 2022

Monsieur Le Préfet

Préfecture de Région Bretagne
3 avenue de la Préfecture

35 026 RENNES CEDEX 9

Monsieur Le Président

Conseil Régional de Bretagne
283 Avenue du Général Patton
CS 21101

35 711 RENNES CEDEX 7

Objet : projet LNOPBL

Monsieur le Préfet, Monsieur le Président,

Une nouvelle phase de dialogue territorial concernant le grand projet de Liaisons Nouvelles
Ouest Bretagne Pays de la Loire (LNOBPL) a été officialisée ce 2 décembre dernier.

Réunies depuis 2012 dans le cadre d'une entente intercommunautaire visant a favoriser
'expression commune des intéréts des territoires et populations de I'ouest breton, nos
collectivités souhaitent réaffirmer ici 'impératif de réponses fortes et urgentes sur ces enjeux
absolument cruciaux que cristallise ce grand projet ferroviaire en matiére d’accessibilité et de
mobilité du quotidien.

La signature du Pacte d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne entre I'Etat et la Région
remonte au 8 février 2019. En confirmant le projet LNOBPL, il consacre I'ambition initiale et
I'objectif stratégique d’une liaison quotidienne entre la pointe bretonne, Brest et Quimper a 3
heures de Paris et & 1H30 de Rennes.

Siles études préliminaires qui caractérisent I'étape actuelle du projet intégrent bien la définition
de la trajectoire d’amélioration de la desserte Rennes-Brest, les risques d’'un décrochage des
améliorations sur I'axe Nord par rapport a celles d’ores-et-déja programmeées sur 'axe Nantes-
Rennes-Bretagne-Sud sont réels.

Les conditions d’une accélération du projet, notamment sur 'axe Nord doivent étre satisfaites.
La précédente phase d’enquéte publique avait identifié un certain nombre de solutions
techniques entre Rennes et Brest (amélioration de la voie existante ou troncon de voies
nouvelles (Landerneau-Morlaix / Lamballe-Rennes)). Le déploiement de 'TERTMS aujourd’hui,
en lien avec le classement du port de Brest-Roscoff dans le réseau central du RTE-T par la
France auprés de I'Union européenne, doit également étre considéré en termes d’études
opérationnelles.



Il s’agit de passer a la vitesse supérieure s’agissant d’un projet aux effets structurants sur le
long terme pour le développement et I'attractivité de I'ouest breton. Il constitue par ailleurs une
réponse particulierement adaptée et durable au regard des enjeux liés aux déreglements
climatiques. L’impact de la crise sanitaire, 'urgence climatique, la dépression du transport
aérien accentuée par la politique d’offre d’Air France (particulierement catastrophique pour la
desserte de 'ouest breton depuis / vers Paris) confortent la nécessité d’'une offre ferroviaire a
grande vitesse performante et a I'entrée effective du projet LNOBPL en phase opérationnelle
de mise en travaux. En matiere de relance de I'investissement public pour soutenir I'économie,
la rénovation et le développement accéléré du transport ferroviaire constituent un levier majeur
pour la transition énergétique, pour le développement du transport collectif et pour les
déplacements du quotidien. C’est un puissant outil de connexion a longue, moyenne et courte
distance, au service de 'aménagement du territoire. De grands projets de LGV sont ainsi
accélérés dans le Sud-Ouest de la France. Et concernant la Bretagne ?

Par ce courrier et la plate-forme qui 'accompagne, nos collectivités signataires s’inscrivent
résolument pour une accélération du projet LNOBPL. Il s’agit de passer a une phase d’études
opérationnelles d’'un projet d’'amélioration de I'axe ferroviaire Nord, au méme titre que I'axe
Nantes-Rennes-Bretagne Sud. Celui-ci vise a offrir des capacités nouvelles en entrées et en
sorties du nceud ferroviaire de Rennes, des gains significatifs de temps de parcours entre
Brest et Rennes (Brest — Rennes en 1H30 et 2 arréts intermédiaires, dont Morlaix), des
améliorations de service assurant des dessertes rapides et cadencées sur tout le périmétre
considére.

En vous remerciant, nous vous prions de recevoir, Monsieur le Préfet, Monsieur le Président,
I'expression de nos salutations distinguées.

Francois CUILLANDRE Joél LE JEUNE Jean-Paul VERMOT
Président Président Président
Brest Métropole Lannion-Trégor Communauté Morlaix Communauté
/ \ R
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Copie : site internet LNOPBL dédié au dialogue territorial
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Annexe technique a la lettre de I’entente intercommunautaire

Le Pacte d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne signé le 8 février 2019 entre I'Etat et
la Région a réactivé le projet ferroviaire Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire
et son comité de pilotage. L'objectif associé de ramener la pointe bretonne a 3 heures de Paris
et a 1h30 de Rennes est un enjeu primordial pour la Bretagne.

La présente note a pour objet de rappeler le contexte du projet LNOBPL, de dresser un état
des lieux de la desserte ferroviaire de la Bretagne Nord en janvier 2022 et de faire des
propositions au regard du dialogue territorial engagé par SNCF Réseau.

1. Extraits du site internet www.Inobpl.fr et de la décision ministérielle de lancement
des études préliminaires du projet de Liaisons Nouvelles Quest Bretagne — Pays de
la Lore (LNOBPL)

« La décision ministérielle du 21 février 2020 demande a SNCF Réseau, maitre d’ouvrage, de

lancer la premiére phase des études préliminaires du grand projet ferroviaire des Liaisons

Nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire. Ce grand projet, inclus dans le contrat d’avenir

des Pays de la Loire et dans le pacte d’accessibilité et mobilité pour la Bretagne, signés le 8

février 2019, vise, a des horizons de moyen et long termes, a répondre aux besoins de mobilité

a l'ouest de Nantes et de Rennes et entre ces deux capitales régionales, tout en permettant

une meilleure accessibilité de la pointe bretonne, en reliant Brest et Quimper en 3 heures de

Paris »

« Concernant I'axe nord Rennes — Brest, il s’agira de construire un schéma directeur d’axe
visant a une amélioration progressive des infrastructures en cohérence avec l'objectif de relier
Brest a 3 heures de Paris a long terme.

Concernant 'axe Nantes-Rennes — Bretagne Sud, il s’agira de :

- Poursuivre les études pour une section de ligne nouvelle entre Rennes-Redon,

- 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 (...).


http://www.lnobpl.fr/
https://urldefense.com/v3/__https:/www.lnobpl.fr/actualite/lancement-des-etudes-preliminaires__;!!Nto2ANp9CeU!U8KmxRJVOP0JjGO57XrTiXXhU76cTaZkBCIglOAMdf6oRkruoYReWa6nA8SZtO-F9j-4DFwUbFM$
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« Ces études, précise la décision ministérielle du 21 février 2020, devront étre réalisées en
cohérence avec les aménagements futurs retenus pour les schémas directeurs des noeuds
ferroviaires de Rennes et de Nantes.

Cette premiére phase des études préliminaires se déroule en 2021 et 2022. Un dialogue
territorial sera prochainement ouvert pour informer et pour mieux faire connaitre ce grand
projet et recueillir les attentes des acteurs du territoire et des usagers. »

Différents partenaires, réunis au sein d’'un Comité de pilotage, cofinancent le projet.

Ce Comité de pilotage associe I'Etat, les deux Conseils régionaux de Bretagne et Pays de la
Loire, les quatre Conseils départementaux des Cotes-d’Armor, du Finistére, d’llle-et-Vilaine et
du Morbihan, les trois Métropoles de Brest, Nantes et Rennes ainsi que SNCF Réseau, le
maitre d’ouvrage du projet.

Pour mémoire :

L’Entente intercommunautaire Brest Métropole, Lannion-Trégor Communauté et Morlaix
Communauté avait déposé une contribution commune en 2017 dans le cadre de I'étape
complémentaire au débat public de 2014-2015.

2. Situation actuelle de la desserte ferroviaire de la Bretagne occidentale

Depuis juillet 2017, les Bretons bénéficient de la mise en service de la ligne a grande vitesse
Bretagne — Pays de la Loire avec un gain de temps important depuis/vers Paris et une offre
de service renforcée en Bretagne avec le cadencement des TER.

Les temps de trajet moyens et les meilleurs temps de trajet depuis/vers Paris sont désormais
les suivants (sur un jour de semaine en service « hiver ») :



Trajets TGV, TER ou TGV-TER, sur un jour de semaine, hors été (service "hiver" 2021-2022)

Nbde | Temps de | Temps de | Meilleur | Nombre de Nbde|Temps de | Temps de | Meilleur | Nombre de

Départ | Arrivée trains trajet | trajeten |temps de trajets avec Départ | Arrivée trains trajet | trajet en [temps de trajets avee

j;;zrr moyen | voiture trajet ;::Z:;r;i j;;zrr moyen | voiture | trajet ;::t:eiua::
Paris Rennes 26 1h41 1h26 23 Rennes Paris 28 1h43 1h27 8
Paris Brest 9 4h09 3h18 1 Brest Paris 9 3h49 3h34 1
Paris Morlaix 6 3h21 2h55 1 Morlaix  |Paris 9 3h32 3h13 10
Paris Lannion 7 3h28 3h09 1 Lannion |Paris 8 3h35 3h23 5
Rennes |Brest 13 2h41 2h35 1h56 10 Brest Rennes | 12 2h10 2h35 1h57 1
Rennes |Morlaix 9 1h36 2h01 1h30 6 Morlaix  [Rennes | 11 1h46 2h01 1h32 4
Rennes |Lannion 10 1h58 1h54 1h43 4 Lannion [Rennes | 10 1h58 1h54 1h44 5
Lannion |Morlaix 8 1h26 0h45 0h45 1 Morlaix  [Lannion| 8 1h07 0h45 0h41 1
Lannion |St Brieuc 12 0h50 0h51 0h45 3 St Brieuc |[Lannion| 12 0h55 0h51 0h46 1
Brest Morlaix 18 0h37 0h45 0h30 2 Morlaix  |Brest 17 0h42 0h45 0h33 1
Brest Plouaret 11 1h26 1h03 0Oh51 1 Plouaret |Brest 9 1h20 1h03 Oh51 1
Brest Lannion 9 1h51 1h20 1h13 1 Lannion |Brest 9 2h19 1h20 1h31 5
Brest Guingamp | 12 1h11 1h16 0h59 3 Guingamp |Brest 10 1h20 1h16 1h02 2
Brest St Brieuc 12 1h18 1h41 1h07 1 St Brieuc |Brest 11 1h27 1h41 1h09 2

Le meilleur temps de trajet entre Brest et Rennes, sur un jour de semaine en service « hiver »,
est désormais de 1h56, avec un temps de trajet moyen dans le sens Rennes > Brest de 2h41,
ce qui est supérieur au temps de trajet en voiture.

Le nombre de TER a été renforcé d’environ 30% au départ / a destination des principales
gares bretonnes (dont Lannion vers St-Brieuc — 23 TER par jour de semaine hors été — et vers
Brest — 17 TER par jour de semaine hors été).

Néanmoins, par manque de concertation, il a été constaté une dégradation de cette offre, lors
de la publication des nouveaux horaires TGV et TER en décembre 2021, avec des TER
supprimés ou remplacés par des cars dont le temps de parcours est plus long, des
correspondances trop courtes de quelques minutes ou au contraire de plus d’une heure ...

Pour Lannion, les temps de trajet en TER entre Lannion et St-Brieuc sont désormais
comparables au temps de trajet en voiture (de centre-ville a centre-ville) : 45 a 70 minutes (51
minutes en voiture), malgré le passage par Plouaret-Trégor.

Néanmoins, les temps de trajet en TER entre Lannion et Brest restent significativement moins
intéressants qu’en voiture, compte tenu de la configuration des voies et de la nécessité du
« rebroussement » vers Rennes et Paris : de 1h23 a 3h16 (1h20 en voiture) !

A part le train de 6h30, tous les trajets entre Lannion et Brest nécessitent un temps de parcours
supérieur a 2h, entre 7h et 17h.

Il est nécessaire de rappeler que, depuis février 2018, LTC ne dispose plus de liaison aérienne
entre Lannion et Paris.

3. Enjeux

Plusieurs enjeux complémentaires, potentiellement contradictoires, sont a combiner :

- Enjeu de la longue distance : relier Brest a Paris en 3 heures, et Brest a Rennes en 1h30,
en desserte commerciale avec 2 arréts intermédiaires ; une accessibilité performante de la
Bretagne et surtout de sa pointe occidentale est essentielle pour répondre au défi de
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I'attractivité économique ; le projet LNOBPL, en renforcant la visibilité, 'accés et le
rayonnement international de la pointe bretonne, en consolidant ses liens métropolitains,
participe a la vitalité des dynamiques économiques a I'ceuvre

- Enjeu de la diffusion territoriale de la vitesse : diffusion homogéne de la vitesse sur
I'ensemble des territoires intra-bretons ; le réseau ferroviaire existant souffre de la faible
performance des relations inter-cités vis-a-vis de la route, tant en termes de temps de
parcours que de fréquence de service ; le projet LNOBPL en rapprochant sensiblement
entre elles les agglomérations du grand ouest, et notamment en rapprochant Brest et
Quimper de Rennes, va aussi concourir au développement endogéne ; I'objectif de liaison
en 1H30 avec la capitale bretonne est un élément fort pour les échanges régionaux, tant
dans le secteur public que pour les entreprises privées

- Enjeu du transport de marchandises : le classement du port de Brest-Roscoff dans le
réseau central du RTE-T par la France auprés de I'Union européenne va nécessiter une
amélioration réelle du réseau ferroviaire et la disponibilité de fuseaux horaires disponibles
pour faire circuler des trains de marchandises sur des voies ferrées déja saturées entre
Brest et Morlaix

- Enjeu de l'adaptation au changement climatique : 'urgence du changement climatique
exige que les déplacements du quotidien comme les déplacements longue distance soient
massivement décarbonés ; le transport collectif ferroviaire est une réponse particulierement
adaptée, a condition que le temps de parcours et I'offre soient améliorés, pour que les
trajets en train soient aussi voire plus rapides que les trajets en voiture, tant pour les trajets
longue distance que pour les trajets du quotidien ; tout autant que le changement
climatique, la crise sanitaire a accéléré la chute du transport aérien, accentuée par une
adaptation a la baisse de l'offre (politique d’Air France sur la desserte Brest-Paris (Orly)),
qui fait un effet boule de neige ; pour que la Bretagne occidentale ne décroche pas vis-a-
vis du reste de la France et de I'Europe, il convient non seulement d’agir pour garantir le
maintien d’'une desserte aérienne de qualité de la Bretagne occidentale mais ce contexte
dégradé renvoie également a la nécessité d’'une offre ferroviaire a grande vitesse
performante et a 'entrée urgente en phase opérationnelle du projet LNOBPL.

4. Propositions
Dans le dialogue territorial engagé par SNCF Réseau pendant 'automne 2021 et I'hiver 2021-

2022, les territoires sont amenés a prendre des positions pour faire valoir leur avis sur le projet
LNOBPL.

Les membres de I'Entente intercommunautaire Brest Métropole, Lannion-Trégor Communauté
et Morlaix Communauté se sont accordés sur une position commune, détaillée ci-dessous :

Pour un service TGV pointe bretonne, entre Brest et Paris en 3 heures :

Le premier objectif doit étre de permettre un aller — retour le matin et un aller — retour le soir
pour rendre possible d’effectuer un déplacement entre Brest et Paris ou inversement entre
Paris et Brest, avec le matin un départ vers 6h et une arrivée vers 9h, et le soir un départ vers
18h et une arrivée vers 21h, de centre-ville a centre-ville, sans obérer donc les nuits en amont
ou en aval du voyage.

Afin que ce service soit a la fois rapide et pérenne, il convient d’organiser deux arréts de
desserte intermédiaire avant Rennes (par exemple, a Morlaix et & St-Brieuc) avec passage en
vitesse en gare de Rennes, et/ou un arrét avant Rennes (& Morlaix ou & St-Brieuc) et & Rennes
afin de raccrocher les deux rames TGV Brest-Paris et Quimper-Paris, pour arriver & Paris
Montparnasse sur un seul sillon ferroviaire.




Ce service nécessite une bonne articulation avec les services TER pour un rabattement des
voyageurs aux points d’arrét du TGV rapide a 3 heures de Paris.

Pour une amélioration sensible des liaisons quotidiennes notamment intra-bretonnes :

A partir des améliorations de la performance et des capacités du réseau ferroviaire breton, le

second objectif doit étre de réduire les temps de parcours et d’'améliorer le maillage ferroviaire

des villes et territoires a I'intérieur de la Bretagne, notamment :

- entre Brest et Morlaix (navettes domicile-travail, liens université, santé, tourisme...) et la
liaison avec Roscoff (liaisons ferries, liens notamment avec la Station biologique CNRS,
tourisme...)

- entre Brest et Plouaret et la liaison avec Lannion (liens avec le technopéle télécom —
numéerique)

- entre Brest et Guingamp et la liaison avec Carhaix (lien du Centre Ouest Bretagne,
possibilités de frét ferroviaire via le port de Brest ...)

- entre Brest et St-Brieuc

- entre Brest et Rennes en 1h30, avec 2 arréts intermédiaires

Pour une complémentarité temps de trajet / prix du service :

La complémentarité temps de trajet / sécurité-fiabilité-durabilité / prix du service devra étre

déterminante pour les déplacements du quotidien par rapport au mode routier majoritaire :

- Par exemple, le tarif d’'un voyage en TER entre Rennes et Brest est a 15 € en tarif jeunes
(- de 26 ans), pour 12 € en moyenne (10 a 15 €) en covoiturage organisé via une plateforme
de covoiturage

- Il ne faut par ailleurs pas oublier la différence de tarif entre un TER (8 € pour les moins de
26 ans) et un TGV (25 €), pour un trajet entre Lannion et Brest

Toute amélioration significative de I'offre de services en réponse aux besoins des territoires
tels qu’exposés plus haut reste conditionnée a une intervention sur linfrastructure car
aujourd’hui les possibilités tant en termes de capacités, de fréquences que de temps de
parcours arrivent a leur limite. C’est tout I'enjeu du projet LNOBPL et de maniére prégnante
concernant I'axe ferroviaire Nord Brest-Rennes avec la mise en ceuvre dans les meilleurs
délais d’'un schéma directeur d’axe.

Dans cet esprit, I'entente intercommunautaire Brest Métropole, Lannion-Trégor Communauté
et Morlaix Communauté avait eu I'occasion de prendre position lors du débat public 2014-2015
et de I'étape complémentaire 2017 pour le choix d’'un scénario dit « bleu aménagé ».
Aujourd’hui force est de constater que I'on n’a pas beaucoup avancé. Les conditions d’une
accélération du projet LNOBPL et de sa consistance, particulierement sur I’axe Nord
Rennes-Brest, doivent étre recherchées. Un certain nombre de solutions techniques entre
Rennes et Brest avaient été identifiées: amélioration de la voie existante (shunt du
Ponthou,...) ou trongon de voies nouvelles (entre Landerneau et Morlaix : entre Lamballe et
Rennes).

La question de la désaturation et du passage en vitesse de la gare de Rennes pour une
meilleure desserte de I'ouest breton doivent également étre examinées dans le cadre du projet
LNOBPL et les investissements ad hoc inscrits au CPER 2014-2020, reconduits dans le cadre
du volet mobilité.

Enfin, une dimension nouvelle depuis le précédent débat public apparait: il s’agit de
’harmonisation européenne en matiére de signalisation ferroviaire et la question du
déploiement de FPERTMS (European Railway Traffic Mangement System). Cette
aménagement technique, qui participe a I'enjeu de capacités, se conjugue par ailleurs avec
'exigence découlant du classement par la Commission Européenne du port de Brest-Roscoff



au réseau central du RTE-T et de son raccordement ferroviaire au corridor atlantique. La
proposition de nouveau reglement du RTE-T, publiée le 14 décembre dernier, retient au
réseau central étendu (horizon de réalisation 2040), la ligne ferroviaire Brest-Rennes dans
sa dimension fret.

La phase de Dialogue Territorial en cours et les ateliers programmés (élus, acteurs
économiques, associations, citoyens) permettront de soumettre cette plate-forme au débat.
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Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire
Dialogue territorial (2021-2022)

Contribution du Pole métropolitain Loire-Bretagne

Notre engagement

Les métropoles et grandes
agglomérations de ['Ouest,
réunies au sein du Podle
métropolitain Loire
Bretagne, soutiennent le
projet Liaisons Nouvelles
Ouest Bretagne Pays de la
Loire (LNOBPL) au service
d'une vision partagée et
d'un développement

équilibré du grand Ouest.

Au sein des instances de
pilotage, et en soutenantune
gouvernance unifiée pour les
deux axes du projet (Nantes -
Rennes - Bretagne Sud et
Rennes — Brest), elles
ceuvrent en ce sens depuis
les premieres phases de

débat public et d'instruction.

http://www.pmlb.fr

Au sein d'un grand territoire dont le dynamisme
démographique et économique n'a fait que s'amplifier durant
les deux derniéres décennies, une accélération du projet
Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire (LNOBPL)
est indispensable pour répondre a la nécessité impérieuse
de:

(1) raccorder le grand Ouest aux réseaux structurants
nationaux et européens, en particulier aux corridors du

Réseau transeuropéen de Transports (RTE-T)

(2) assurer un meilleur maillage de I'espace Loire-Bretagne
permettant une amélioration des liaisons inter et

intrarégionales.

(3) améliorer les mobilités du quotidien, en particulier les
déplacements périurbains, et ouvrir de nouvelles
perspectives en faveur du transport ferroviaire de

marchandises.

Dans un contexte ou le transport aérien et routier est
réinterrogé et ou le transport maritime engage sa
décarbonation, ces évolutions sont plus que jamais
indispensables pour faire du train un transport collectif
d'avenir, pour les passagers et les marchandises, et

accélérer la transition écologique.

Contribution du Pole métropolitain Loire-Bretagne

février2022



http://www.pmlb.fr/programme-de-travail/accessibilite/

Nos attentes

Ainsi, nous souhaitons faire émerger a courte-échéance un scénario qui permette de:

1. Raccorder le grand Ouest au réseau structurant francais et européen

e en placant Brest et Quimper a 3h de Paris et a 1h30 de Rennes

e en offrant des liaisons rapides vers les aéroports franciliens, le sud et le sud-
est de laFrance et de I'Europe, pour les voyageurs a travers I'amélioration de
la lighe "Massy-Valenton" et la création d'une gare TGV a Pontde Rungis

interconnectée au métro francilien

2. Favoriser le report modal par une attention portée aux améliorations possibles des
liaisons Fret dans le secteur d'étude et aux connexions longue-distance hors
périmétre d'étude

3. Renforcer le maillage ferroviaire global a I'échelle Loire-Bretagne par des liaisons
rapides et cadencées, en s'appuyant en particulier sur le développement d'une
liaison interrégionale performante entre les métropoles de Nantes et de Rennes

(1h, cadencé a la % h), ainsi qu'entre Rennes et la pointe bretonne.

4. Améliorer les mobilités du quotidien, en diffusant la grande vitesse sur le territoire
par I'articulation du projet avec les Poles d'Echanges multimodaux du territoire et

en augmentant les capacités des étoiles ferroviaires de Rennes et Nantes.

Contribution du Pole métropolitain Loire-Bretagne février2022



Notre conviction

Ces objectifs que nous poursuivons collectivement a différentes échelles sont plus que

jamais d'actualité. Nous nous attacherons a les poursuivre conjointement car :

e Le seul réaménagement des infrastructures ferroviaires existantes ne suffira pas
a améliorer significativement la desserte des villes intermédiaires et des
territoires périurbains. En effet, en I'absence de réserves supplémentaires de
capacité en heures de pointe, l'intensité des circulations sur les étoiles
ferroviaires de Rennes et Nantes limitent de facto la croissance des liaisons TER.

e Des infrastructures nouvelles et le déploiement de I'ERTMS sont nécessaires
pour augmenter durablement les capacités du réseau ferroviaire et permettre
une amélioration réelle du service, en temps comme en fréquence, pour
I'ensemble des territoires et des liaisons ferroviaires (périurbaines, interville ou

longue-distance)

Angers, Nantes et Rennes ont été identifiées comme des territoires a haut potentiel de
développement de services express métropolitains, c'est-a-dire d'amélioration des
services ferroviaires du quotidien.

Par ailleurs, la proposition francaise, retenue par la Commission européenne, de
classement du port de Brest au réseau central du Réseau TransEuropéen de Transports
(RTE-T) et son raccordement ferroviaire au Corridor atlantique (liaison fret « Brest-
Rennes-Redon-Nantes » avec notamment l'indispensable mise aux normes ERTMS
associée) représente pour la Bretagne et les Pays de la Loire un levier de
désenclavement et de raccordement au reste de I'Europe. Innovation supplémentaire
également introduite par la Commission européenne, les quatre villes d’Angers, Brest,
Nantes et Rennes, sont reconnues comme noeuds urbains du RTE-T.

Ces avancées, désormais soumises a I'adoption du Conseil et du Parlement européen,
permettront d'accompagner et d'accélérer le projet de Liaisons ferroviaires Nouvelles
Ouest Bretagne - Pays de Loire (LNOBPL) pour répondre aux besoins des usagers,

d'aujourd’'huiet de demain.

Contribution du Pole métropolitain Loire-Bretagne février2022
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Ligne Nouvelle Ouest bretagne Pays de la Loire - LNOBPL

Contribution de la Communauté de Communes
du Pays de Pont-chateau-Saint-Gildas-des-bois

L"accessibilité durable de notre territoire, a I'échelle européenne et nationale d’une part, et a
I"échelle intra et inter-régionale (Pays de la Loire et Bretagne) d’autre part, conditionne nos
capacités d’accueil et de développements démographique et économique. Les perspectives
posées par LNOBPL impactent directement ces capacités et font I'objet d’une attention
particuliere de tous les élus de la communauté de communes.

LNOBPL arréte les grands principes de desserte et d’'aménagement pour notamment améliorer
les liaisons de Nantes — Rennes et du Sud Bretagne.

Deux objectifs cadres sont poursuivis :

—> Relier les deux capitales régionales en une heure,
— Mieux relier les villes moyennes.

Pour ce faire deux cibles sont travaillées, la modernisation de la signalisation du réseau existant
et la création de nouveaux segments.
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LNOBPL fixe et fige les objectifs opérationnels de desserte ferroviaire en Bretagne et Pays de la
Loire pour les 30 prochaines années.

Aussi nous souhaitons aujourd’hui apporter notre contribution au dialogue territorial autour
du nouveau projet. Cette expression concertée au sein de I'espace Estuaire et Loire Océan,
regroupant 8 intercommunalités, porte des remarques de satisfaction quant aux objectifs et
projets de liaisons nouvelles mais également des alertes, des expressions de besoins non
considérés et des propositions.

Notre contribution porte ainsi sur trois enjeux essentiels pour notre territoire :

— Enjeu 1. Optimiser la desserte et veiller a I'accessibilité durable du territoire,

— Enjeu 2. La desserte de la presqu’ile Guérandaise par le Nord (Bretagne) pour le fret et
pour les voyageurs par la réalisation de la virgule de Savenay,

— Enjeu 3. L'accessibilité a 'aéroport Nantes-Atlantique.

Nous souhaitons par ailleurs exprimer fortement notre souhait d’étre partie-prenante,
territoire actif, tout au long des études menées, en apportant notre regard, notre connaissance
du fonctionnement du territoire ainsi que I'expertise de nos services et de notre agence
d’urbanisme.
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Enjeu | : Optimiser la desserte et veiller & I'accessibilité durable
du territoire

Le projet LNOBPL est aujourd’hui structuré autour de deux axes dont I'axe Nantes - Rennes -
Bretagne Sud. Sncf-Réseau prévoit dans ce cadre, d'une part, la modernisation du réseau entre
Nantes, Savenay et Redon et, d’autre part, la création d’une ligne nouvelle entre Rennes et
Redon ainsi que I'étude d’un nouveau raccordement pour améliorer celui existant a Saint-
Nicolas-de-Redon.

Nous saluons ces projets reposant a la fois sur la modernisation du réseau et la création de
lignes nouvelles. Nous attendons que ces améliorations bénéficieront également aux villes
situées sur ce sillon Nantes-Redon.

En effet, le projet fixe un objectif de liaison Nantes —Rennes en une heure et situe parfaitement
les gares intermédiaires de Savenay, Redon et Guipry-Messac comme inclues dans la desserte.
Ceci interroge fortement quant a la desserte des gares du territoire de la communauté de
communes.

Lors du débat entre élus, la Région Pays de la Loire a affirmé sa volonté d’une desserte
cadencée a I'’heure et dans les deux sens dans toutes les gares de 'espace ligérien.

(( En conséquence, il est nécessaire que le projet LNOBPL précise de maniere
formelle la desserte prévue des gares de Pont-Chéteau, Drefféac, Saint-Gildas des
Bois et Sévérac. Considérant qu’il n’est pas envisageable qu’un projet de
modernisation et d’amélioration d’une situation soit synonyme pour un territoire
de régression dans ses capacités de mobilités voire méme d’exclusion. Le projet
LNOBPL doit permettre le développement et I’accés de tous les territoires traversés
dans des proportions au moins équivalentes. ))

Au-dela de cet axe Nantes - Rennes - Bretagne Sud, I'accessibilité ouest de notre territoire ne
fait pas partie des études initiées par Sncf-Réseau.

Nous souhaitons rappeler que le territoire ELLO est a la fois un grand attracteur touristique, un
bassin d’emplois majeur et un territoire d’industrie particulierement dynamique qui implique
des mobilités multiples (déplacements du quotidien et saisonniers, de proximité et plus
lointains, tant pour les hommes que pour les marchandises). C’'est tout le fonctionnement d’un
territoire retro-portuaire qui est ainsi conditionné par la qualité des déplacements.
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Nous souhaitons également porter a votre connaissance plusieurs constats préoccupants :

— Les ruptures de charges récurrentes a Nantes et les politiques d’arrét de |'opérateur
ferroviaire notamment a Angers et au Mans contrarient les trajets entre Paris et la
Presqu’lle Guérandaise ou Redon (via Nantes et Savenay) en augmentant sensiblement
les temps de parcours.

— De nombreux voyageurs de ce territoire se rendent a la gare de Redon pour rejoindre
Paris, privilégiant 'accessibilité ferroviaire vers la capitale par Rennes et la Bretagne
alors que le niveau de desserte de la ligne Nantes Saint-Nazaire Le Croisic est interrogé.

— La desserte de Saint-Nazaire et de Cap Atlantique s’est dégradée depuis plusieurs
années. Seule 'augmentation, par la Région Pays de la Loire, de la fréquence des trains
TER entre Nantes et Saint Nazaire depuis décembre 2021 permet de pallier un déficit
de desserte (de proximité).

— Nous nous inquiétons par ailleurs des capacités des lignes existantes quelles que soient
les améliorations techniques prévues dans le cadre du projet LNOBPL : L’axe Nantes-
Savenay n’est aujourd’hui pas dimensionné pour permettre un renforcement de la
cadence, méme avec la modernisation prévue du réseau (les améliorations
signalétiques ERTMS).

Nous nous permettons de souligner que le Contrat d’avenir des Pays de la Loire signé le 8 février
2019 entre I'Etat et la Région mentionnait : « L'amélioration de I'axe Le Croisic/ La Baule/ Saint-
Nazaire/ Nantes/ Angers/ Le Mans/ Paris revét une importance capitale. Cet axe constitue en
effet désormais la colonne vertébrale du réseau de transport ligérien et représente ainsi un
enjeu d’attractivité et de compétitivité pour I’'ensemble des territoires de la région. »

Aussi, nous sollicitons Sncf-Réseau afin qu’elle considere la desserte depuis et vers Saint-
Nazaire et la Presqu’lle Guérandaise comme un axe majeur d’étude. La desserte ferroviaire sur
ce parcours doit en effet gagner en performance, tant en termes de fréquences que
d’amplitudes horaires et de temps de trajet.

/(II][IIIIIIII][IIII[III
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Enjeu 2 : La desserte de la presqu'ile Guérandaise par le Nord
(Bretagne) pour le fret et pour les voyageurs par la réalisation de
la virgule de Savenay.

[irgeio s foweroy, scencehat Siikisloat wnctresecn Nous sommes convaincus que

e | e I’'amélioration de la desserte ferroviaire de

"'1'v - \‘. . . et 2

o o ==y notre territoire passe par une accessibilité
alternative a Paris par la Bretagne.

3 réseau sur I'axe Savenay <> Nantes <> Paris
L B d’'une part et de lI'existence d’un réseau
5 désormais optimisé sur l'axe Rennes <>
Paris d’autre part, la réalisation d’une
connexion directe depuis la Presqu’lle vers
la Bretagne offrira  une alternative
ferroviaire efficace. Eviter la rupture de

e En effet, au regard de la saturation du
oo on TeE

e v cumienin charge a Savenay pour rejoindre Pont-
S mm——— Chat Redon et R t d
L ’f addva ateau, Redon et Rennes est donc
Y . ] Sar . H

e | e indispensable.

Sncf-réseau indique expertiser deux scenarios en 2022 concernant la « virgule de Savenay » :
I"'un au plus preés de Savenay, l'autre remettant en service la voie ferrée entre Montoir-de-
Bretagne et Pontchateau actuellement désaffectée (fermée depuis 1991), propriété Sncf-
réseau mais proche de secteurs urbanisés.

Nous saluons I'engagement de cette expertise, qui porte a la fois sur 'opportunité économique
et sur la faisabilité technique. Nous regrettons toutefois que ne sois pas prévue une analyse de
marché pour les voyageurs.

En effet, cette virgule est nécessaire sur le plan économique et pour le développement de notre
territoire ; elle doit pouvoir répondre tant aux besoins logistiques et de desserte du port que
des déplacements quotidiens de population, actuels et a venir, au sein de notre bassin de vie
et notamment entre Pont-Chateau-Saint-Gildas-des-Bois et Saint-Nazaire agglomération.

( Aussi nous demandons que cette virgule ne soit pas destinée qu’au fret mais
également au trafic voyageurs. Il convient par ailleurs de ne pas limiter ces
expertises a des études d’opportunité mais de leur donner un caractére
opérationnel des aujourd’hui. Elles doivent étre inscrites dans le schéma LNOBPL
en études opérationnelles conduisant a une réalisation programmée. ))

Nous souhaitons donc étre informés et associés a ces études pilotées par le Grand Port
Maritime d’une part et par Scnf-réseau d’autre part afin d’étre partie-prenante et d’apporter
notre connaissance fine du fonctionnement de notre territoire et de ses besoins.

&
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Enjeu 3 : L'accessibilité & I'aéroport de Nantes-Atlantique

Alors que le projet d’aéroport du Grand Ouest et les réflexions associées pour sa desserte
ferroviaire ont été abandonnées, I'accessibilité aérienne pérenne des territoires littoraux et
rétro-littoraux des Pays de la Loire par le seul aéroport Nantes Atlantique est confirmée.

Renforcer et fiabiliser |la desserte ferroviaire de I'aéroport de Nantes Atlantique depuis et vers
le littoral, répond a une exigence majeure pour conforter le développement économique de
I"'un des grands territoires industriels et touristiques de la région, en croissance démographique
forte et continue depuis plus de 20 ans.

A ce titre, Nantes Métropole, la Région des Pays de la Loire et I'Etat ont lancé en 2019
I"élaboration d’un schéma directeur d’accessibilité de I'aéroport et ont retenu un scenario
reposant notamment sur la création d’un Bus a Haut Niveau de Service (BHNS) entre la gare de
Nantes et I'aéroport d’une part, la création d’une halte ferroviaire sur la ligne Sncf Nantes —
Sainte-Pazanne (desservie par le BHNS) et I'arrét des trains vers Pornic et Saint-Gilles, d’autre
part.

L'option de lignes diamétralisées et notamment celle Saint-Nazaire — Nantes Atlantique
sollicitée les intercommunalités ELLO (cf. la contribution collective au Sraddet de décembre
2019) a en revanche été écartée.

Compte tenu des niveaux de trafic que supportent les principaux axes routiers entre le littoral
et le rétro-littoral et I'aéroport de Nantes Atlantique, nous demandons |la mise en place d’un
service ferroviaire performant.

Aussi, nous saluons les projets du schéma d’accessibilité de I'aéroport Nantes-Atlantique et
sommes particulierement soucieux de la mise en place effective de la halte ferroviaire a
proximité de I'aéroport sur la ligne TER qui relie Nantes a Pornic et Saint-Gilles-Croix-de-Vie.

Toutefois, permettre un accés direct a I'aéroport Nantes Atlantique sans rupture de charge
reste un enjeu majeur pour le Nord Loire et évitera par ailleurs I'engorgement du centre-ville
de Nantes. Dans le cadre du projet d’aéroport Grand Ouest, une desserte ferroviaire directe
était prévue car considérée comme nécessaire. La réalisation d’une ligne diamétralisée Nord-
Loire-aéroport reste plus que jamais indispensable pour notre territoire.

Le niveau d’accessibilité du territoire est un critére discriminant d’attractivité qui repose sur la
qualité et la performance de toutes les infrastructures de transport et leur complémentarité.
Aussi, ces enjeux d’accessibilité ferroviaire doivent étre complémentaires des approches
globales de mobilité.

En tant qu’Autorités Organisatrices de la Mobilité, alors que la Région Pays de la Loire engage,
de facon partenariale, I’élaboration des Contrats Opérationnels de Mobilité a I'échelle des
bassins de mobilité, nous sommes soucieux de la cohérence de I'ensemble des actions et des
projets engagés en cette période.
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(( Le nouveau dialogue LNOBPL étant lié a I’abandon du projet d’Aéroport du
Grand Ouest, qui devait étre desservi par une ligne ferroviaire dédiée, il est
indispensable que le projet soit complété des études de desserte de Nantes-
Atlantique par une solution du méme type. ))

addrn > accessibilté a 'aéroport nantes-atlantique

s tantes Aartious

Schien o ‘scosslibe e
Y odsopadt - projate

‘ Halte feraviatie

w— NS
B A quaxtianra
_}_S? erey L0 Samltris

N-NATARE - BAaNAT

Les enjeux et conclusions de cette contribution ont ¢té partagés
par décision unanime des ¢lus du conseil communavutaire du Pays
de Pont-Chéateau Saint Gildas en date du 22 février 2022.

Jean-Louis MOGAN
Président de la Communauté de Communes
du Pays de Pontchateau St-Gildas-des-Bois
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DELIRERATIONS DU CONSEIL COMMUNAUTAIRE DE
| DINAN AGGLOMERATION DFLIBERATION
| ; - lundi 28 févri TN DELACTE:
- o §>¢ance du : lundi 28 fevrucr 2022 \ Ch-2022-017

Le lundi 28 févner 2022, & 1830, le Conseil Comrmunautaice <'est réuni. scus la
orésidencs de Monsiear Amaud LECUYER.

Lieu de réupnion : Salle de IEmiarcadére- PLE_4N-LE-PETIT

Date de corwocation ' vendred! 18 févner 2022

Namprg de membres ep axercice : 92 tiulaices - 51 suppléants

Précents ce jour: 75 - Pracurations : 12 - Vaix dé libératives : 87

Conseillers _communautaires titulaires présents : Arnaud LECUYCR, Suzanne
LEBRETON, Dider LECHIEN, Thierry QRVEILLON. Migkael CHEVALIER, Cérard VILT,
Bruna RICARD, Marle-Chnstine COTIN, Alain JAN, Anne-Sophie GLILLENMOT Phi ippe
LANDURE, Patice CAUTICR, Laurenze GALLEE, Cavid BOIX'ERE, Jérdmy DALPHIN,
Brigtte BALAY- MIZRAHI, atrick BARRAUX. Gérard BERHAULT, Jean-Lue BOISSEL,
Cominique BRIAND, Alain BROMBIN, Jean-Rengé CARFANTAN, Arnaud CARRE, Régis
CHANMPAGNE, Mynarm CHERDFI, Stella CORBES, Roger COSTARD, Cilles ZOU>U, Michal
MAUGAN. Lolc DALINAY, Roné DECRENNE, Véromgue DELHINGER, Cidier CERU, Michel
DESBOS, Marie-Jeanne DESPRES, Sandrine DEUTSCHMANN, Céline ENGEL. (Mwvier
ESTEMNE, Martial FAIRIER. Michel FORGET, Daniel FOUERE, Pascal GODET, Yann
GOOET, Cédilia GUIGUI-DELAROCHE, Christian GUILBERT. “rancoise HEDE, Jacky
~MeEUZE, DQidier 1SACGNE, Jzan-_uc LECHEVESTRIER, Lauresce LE DU-BLAYO, Loic
LORRL, Cearges LJCAS, Géraldine LUCAS, Solern MESLAY, Csale METAYE-BRUNET.
Marie-Laure MICHEL, Marie-Madeleine M CHEL, Drcher MIRIEL, Michile MOISAN, Qlivior
NOEL Christophe O!IIVIER, Domitique PERCHE, Deminigue RAMARD. Fabrige
RIVALLAN, Marcel ROBERT, Nid er SA LLARD, Evelyrc THOREUX Rcaan TRELLY, Sylvie
YADIS, Hervé VAN PRAAG, Jaan-Yves VILLALON

Conselllers _communautaires suppléants présents : Olivier BOIXIERE. Monique
LEMOINE, Christine MORIN, Kari RIRGN
Conseillers communautaires excusés, ayant donné procuration - Marina LE MOAL 3

Dominique BRIAND, Anne CHARRE & Régis CHAMPACNE, Francoise DESPRES & René
DECRENNE, Jean-Paul GAINCHE & Yann GODET, Yannick HELLIO a Srigitte BALAY-
M ZRAIIL Celire LABBE 4 Patrick BARRAUX, Maxime LESORGNE 3 Alan JAN, Gérard
MOLEINS & Arnaud LECUVER, Jean-Louis NOGUZES & Dariel FOUERE. Mathkilde =ILLOT &
Bruno RICARD, Guentin RENAULT & Céline ZNGEL, Nicale VILLER 4 Jéémy DAUPH.N

Secrétare de Seanca - Marle-Jearne DESPRES
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CONSEIL COMMUNAUTAIRE DU,
DINAN [ UNDI 28 FFYRIFR 20027 DELIBERATION
. -“.;_:-:;.'j_.;_ ERAYION - = —— =%
- : Clrection Aménagemert durable du territoire CI IA-DZ'EDl-zg?B%?

MOBILITES
“Qbict : igne Nouvelle Ouest Bretagne-Pays de Ia Loire {LNOBPL) - Concertation - Mation |

Rapporteyre Madame Anne-Sopaie GU LLEMOT

Le Conserll Communautalre de Dinan Agglomération, réuni er séance plériére le lundi 28
favrier 2022, aprés er avoir délibérd, adepte la rnction suvante:

Au regarc des enjeux portés pear les politiques publiques mrises en ceuvre par Dinan Ag-
glomération, son Canssil Cornmunautaire estime'’:

*  Qu'en mobillsant des meoyens fnanclers considérables, les propositicns telles qucnyi-
sa?ées patr cévelopper las llaisnns Fetroviaes voyageurs et fret dans lecpace régic-
nal, sont ce nature & porter préjudice & Iexigsnee des dessetes infrarégionales indis-
pensables aux mabilives du quotidien ;

« Quen préalable A tout auwre drojet, et engagemerts fermes doivent &tre cotenus
sur le malntlen et le développement des liaisans TER ontre Sains-Brizuc-Dinan

Rennas et Saiat-Brieus-EBroens-Caulnes-Rznnes ;

= Que laugmentation des capacités d'absorption de trafic de fa gare de Rennes devra
en conséguence profiter a l'amélioration des cadencements de 1a ligne ferroviaire Jol-
Dinan, avjourd'hui insuffisants pour répondre aux usages du quotidien. |l est rappeld
que prés de 70 ME sont investis sur cette ligne, dont 6,5 ME par Dinan Aggleméra-
ticn qui m'an a pourtant pas la ¢compétencs ;

*  Qu'au regard des colts de créaticn c'une rouvelle hgne, |e scanarlo retenu dawa aus-
si rendre en compte de maniére pertinente 2t raisconéeg, le ratin ot des Lra-
vaux/gain en temps de parcours, Le Conseil Cormmunautaire souligne & €e Sropos gue
ie rapport financier entre medermnisation d'une voie existante et oréation dure vois ax
nihilo va de 1 2 10. L'aménagement de notre termtoire ne peut résider dans la desserte
des seuls wbles nétropalita ns bretans mais bien dans lirrigation de tous ses gspases
via un réscau secondaire conforté et perfarrrant;

=  Qu'en tout état de cause, s'agissant de l'axe Rennes <= Brest, |e scenario reteny cavra
Impacter le mons possible les espaces naturals et agricokes et devra étre particulig-
rement exemglaire en termes de consommation fonciere, Les espaces artificialisés par
le projet ne sauraient étre Imputables au cakul de consommation foncidre retenu
paur le v zéro artifidalisaticn nette » ;
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«  Que l& scenario de veie nouvelle entre Rennes et Lamballe risque aussi de peser sur le
nombre ce dessertes des gares de Braons et Caulnes, situées sur la ligne existante.
Ces deux gares, de plus en plus fréqueritées, sont une réponse a la fluidité cu trafic
routier recherchée par Rennes Métropole et sa ville-centre. Elles sont par ailleurs au
coeur des &ro;ets de développement de ces deux communes via le dispositif Petites
Villes de Demain et une étude sur les mobllités en milieu rural sur Broons dans le
cadre de [AMI Tanmad. Suel que sot ke scéraric rateny, l'offre de services devrs tre
mainterue veire développie sur catte portion de ligne.

Motion adoplée A l'unanimité du Conseil Communautaire réuni en seance pléniere
{Abstentions : 2}

Fait et Qelibére les lleu_jour, movs Bf an susdits Auvegistre, suizent les signatures.
M. I Président certifia, scus 4a respornsahiftd, fe caractdrs sxécutoire de Cer acle.

La préserta ¢léCISion Peut faive Cokjet. dans un délal de deux Mois 8 comprer de za publicaticn
atfow natfication. dun reCcoWS ¢ontentieL par Couvier aoresse ol Tntural administat® de
Renres, 3 Contour de ia Motte, €5 44415, 35044 Rennes Cedew, ou par (apphication Telerecours

citoyens accessine & partic Ju site www telerecours fr Levteur oo fa décision peut 2oalement atre
saIs1 d'un recours Qlacieyx dans le méme délai
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o Senvica Envirennement ol Mobdigs Monsieur Luc Lallemand

- Affairs suivie par POG de SNCF Reseau
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Oblet : Vosux relatifs au projet de Lizisens Nouvelies Ouest Bretagne - Pays de la Loire

Monsieur Laflemand,

-sur-Meu

Le proet de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne — Fays de la Loire est une nécessité pour modemiser les infrastructures
ferroviaires et pour répondre 4 l'impératif de développement équilibvé des territoires bretons, En permettant, sar le Jong terme,
d'augmenier la frequentation €1 la cadence des trains en gare de Montiort-sur-Meu et Bretall, il représente une opportunité
pour % territoire de Montfort Communauté dont les gares sont les portes d'entrées. Cela contribuera au renforcement du
dynamisme démographique et de |'attractivit® économique de fa Communauté de Cormnmunes,
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Essentiel pour la mobilité d"aujourdhui et de demain, la gare de Montfert-sur-Meu contribug a offris aux habitants, guslies que
soéent leurs situations, un 2cces a k2 mobilitd et une alternative A la woitura. De fail, cet &uipement constiue un éément
important pour la préservabion du ben social sur ke femitoire de Montfort Communzuté, et 1a proximité avec les collectivies
iocaies volsines.

Par atieurs, || convient de limiter au maximum la consommation de foncier, qu's soif agricos ou forestier.

Les &tus de Montfort Communauté souhaitent également que le proiet de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne ~ Pays de la
Loire prenne en compte l'enjeu majewr de securisation du passage 3 nvesu de la woie fermée situd sur 'axe Montfort-sur-Meg
| Bédée sur iz route departementale 62, qui connal un Irafic impertant de cars scolaires et de poids lourds,

Enfin, Mentfort Communadte travaille au developpement d'une zone o eménagement concerté au Nord de la gare de Montfort-
sur-Meu, qui accueiliera environ 500 logements, Mhdpdal ansi que la gendarmerie, Il apparait ainsi important de relier o
nouveau quartier au centre-ville situé av Sud de la gare par e biais d'une nouvele infrastructure.

Talensac ¢ Saint-Gonlay *

Je vous pae d'agreer, Monsieur Lallement, I'exprassion de mes salutations distinguées.

Le Président
Christophe MARTINS

Montlort Communauté

4 place du Tribural

CSI050

35162 Montfart-sur-Meu Cedax

02.99.09.88.10
contact@montforicommunauie.bih

www,montfartcommunaute bzh
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CONSEIL COMMUNAUTAIRE
Zeance du 24072022
Motian n=1

L'an devx mille virgl-deus. lundi vindl-quatte januier & Jix-huit hewres, se sont réunis, lag mambies du Conseil
Commanzatgire de JEDON Agglomeratian, sous |3 aéskiance de M. Jean-Frangois MARY. Présidenl. diment
convoques le lundi cix-sepd du meis de jarvier deux mike singt-deus.

| Nombre de membres du conssil i Enprésence 3 I'ensenble des ingrbees du Consed Commurautave a
En exexice 63 | reacagtunds.
Frésents 52, Bermad RYO. Mare Je B2ganne. derne povvar & Lionel JOUNEAL!:
Votants e ! Marzhna BILLON, :Jélegues d'Svessac manie palwic a duberl G
Vote — — °7 T FLEsSIS:
Pour e Seme BESYIER, déBeus jo Cutmens-Penfaz. zanns Pruvor 4
Conire e T Jacc!Jes LEGENCR!E o
A DStanhon 3 féegsé [.1{-1"JLL. ¥ 3ire de Sanl-Jear-La-Polane, denne Pauweir 4 Jany

Baatfiice STZVANT, g2ldqLés de Sant.Jocu Hes-Pitg, Jonne Powir #
Dadige SUILLOTIN

Franz¢t HERSENEULLE SRgué o2 Sairl-Nicokag-ae: Zecon, durmg
Po:ranr 3 fubert SUIHERD,

Delptnie PENCT, déléguie de Redan

~acques FOLLAN . idare 4e Congquereuil ,

smanuaile LE BRUM, Uslujuby b2 Béganne ;

Rusa-Lire PREVERT, Mame 2@ Liunn

Laue LE COZ, deegue de Redon |

Karen LAKSCHN, Jekyuse de Redzn.

Secrerairg de stancd : Sanslian LEMEE

AMENAGEMENT - MOTION RELATIVE AU PROJET DE LIGNES NOUVELLES CQUEST
BRETAGNE PAYS DE LA LOIRE - LNOBPL

Annexey :
- Cahisr d'acteurs du Pays de Redon-Bretagne Sud,
- Présentation synthétique du projet Uignes Nowvelies Quast Bretagne Pays de fa Love ;
- Diaiogue temitonal du projef Lignes Nouveilss Ouest Eratagne Pays de ia Loire
- Comple-rendu de 'z commission nationals du débat pubiic du 2802:2015.

La présente motion & pour objel d'approuvsr ef axphmer fe positionnement de REDON
Agglomeration sur fe projel de Lignss Mouvelias Quest Bretagne Pays de 'z Loire g! de contribyer
a la nouvelle élape de concertalion qui se dérotie du € décembre 2021 211 28 févner 2022,

Rapport de Monsieur Jean-Frangois MARY, Président,

Le projet Lignas Modvelles Ouest Brelagne Pays de 12 Loire consiste en 13 réalsaben dimpertarls jravaox sur ke
reseau femoviaie &n contituiné de la lighe granda vilasse ouvee jusqu'a Rennes &n 2217 1 poursuit en patuculier
daux obp2tils mapirs -

Pege 1500 5§
Afhiréa 12 NG s02 11022
CC_202Z_Mm.
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Etude d’opportunité pour la mise en place de Transports
Collectifs en Site Propre (TCSP)
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| Contexte de I'etude

= révision du SCOT du Pays de Fougeres et |'élaboration du SRADDET de la Région
Bretagne,

= Fougeres seul chef-lieu d’arrondissement a ne pas étre doté d’une liaison ferrée
vers la capitale régionale.

Acteurs a l'initiative du projet : le syndicat mixte du SCOT du Pays de Fougeres, Fougeres
Agglomération, Couesnon Marches de Bretagne et la ville de Fougeres. Mission confiée au
bureau d’études TRANSAMO.

Type d’étude engagée : Etude prospective sur le retour du train et la structuration d’autres
modeéles de transport collectif en site propre (TCSP) pour le Pays de Fougéeres a |'échelle
départementale, régionale et nationale a la demande de la Région.

Action multipartenariale : Etat, région, département, acteurs socio-économiques (SNCF
SNCF réseau, CCl...), territoires voisins (SCOT de Rennes...), Liffré-Cormier communauté,
Rennes Métropole...).

Etude en 2 Phases :

= 1¢% phase « analyse prospective » de I'’émergence du retour du train et autres
solutions TCSP resituée en février 2020

= 2¢Me phase « études techniques et partenariales » pour la réalisation du projet
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|Contexte de I'étude s

Financement de I'étude - ’ = L

L'Europe s'engage k& Forem soapito it powr b Sivelmmar e

L'étude est financée par des fonds propres (20%) B Bretogne | trvoss veees oo cese e
et FEADER LEADER dans le cadre du contrat de partenariat Europe Reglon Pays (80%)

Horizons de planification
Trois horizons de planification sont considérés notamment lors de la détermination
du potentiel de trafic dans le cadre de la révision du SCoT du Pays de Fougeres :

= court (2030), moyen (2040), long terme (2050).

3 Priorités

 Mettre en ceuvre un axe ferroviaire entre Fougeres et Rennes, avec la mise en
place de solutions provisoires de transport en site propre (Bus a Haut Niveau de
Service - BHNS),

* Inscription des études et des travaux dans le futur contrat de plan Etat/Région
et autres contrats régionaux et nationaux,

* Formaliser des actions interterritoriales (SCOT, EPCI, communes) entre les
bassins de Fougeéres et de Rennes par la création d’un groupement d’acteurs
publics pour la réalisation du projet.

-z;"! HE

ey

Avos AOTES



| Bréve synthése des éléments de diagnostic

Diagnostic de 'offre de transport

* La fréquentation de la ligne 9A (Rennes/Fougeéres) est supérieure a celle des autres lignes BreizhGo
(env. 410 000 validations (commerciaux + scolaires) (contre 100 000 a 300 000 validations pour les
autres lignes régionales), malgré une ligne expresse a 70 minutes.

Flux domicile-travail et domicile-étude :

Les principaux flux domicile-travail et domicile-étude sont réalisés entre Fougéres agglomération <>
Couesnon Marches de Bretagne (3500 navettes/jours) et Fougeéeres agglomération <> Rennes
Métropole (3500 navettes/jours).

Trafic routier aux heures de pointe

* Ralentissement au départ de Fougeres, rocade Sud.

* Ralentissements a partir des échangeurs de Liffré-Cormier et augmentés en s’approchant de la
rocade Nord de Rennes.

* Rocade Nord de Rennes congestionnée.

Fréquentation potentielle du Train et autres TCSP

* En cumulant les fréquentations des lignes 9A (Fougéres-> Rennes) et 9B (La Bouéxiere -> Rennes), il
existe un fort potentiel si la ligne de TCSP emprunte les mémes itinéraires.

* Les flux vers Rennes seront exponentiels si le temps de parcours diminue significativement.
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01 Scénarios train 1

Priorité : Le Train:

*Inscrire le Pays de Fougeres dans le
réseau ferroviaire de la région Bretagne,
maillon manquant vers la capitale
régionale, puis vers Paris.

*Une potentialité acquise et croissante
des usages des transports collectifs sur le
Pays de Fougeres et des territoires
voisins.

* Un temps de parcours compétitif et fiable
a toute période de la journée.

*fréequence de passage moyenne a
corréler avec la capacité d’accueil de la
gare de Rennes

ol o . o o%r R atusda oS
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* Transport réduisant les émissions de gaz
a effet de serre.

* Image attractive : bonne image aupres du
public



Proposition de scénarios ferroviaires :

Périmétre restreint
Proposition de gares  Corridors assaciés
‘ Scénario 1a 5 Scénarto 1a

0 Scénario 1b

’ Scénanio 1a et 16 Seénario 2

@ scinwio 12002 TEMLONE
® Gares explatdes

Proposition de traceS mmm Réseay: Ferre National
—Goénanio 13 — Routes Princlpales
—Seénario 1b [ ] Comnwines

e SoENGHG 2

>,




01 Scénarios train 1

Scénario 1
Fougéres / Rennes via Liffré
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‘ 01 Scénarios train 1

Ve e~

Proposition 1: e s Ty AN = o &“\J—

tracé via Liffré . =% & 52 Yoy A St

' mmkfg:::;mten "/ Tracé le long de I'A84

w— Proposition e trace TER | n f:/

== Braches de trac TER |1 o — .

v Gore feprovare —— LA B W 4=/ [ Fougeres:

— Réseay ferroviare X ' ; : P AR i e ,,_z

Réseaux routiers e

= et - 4 tracés possibles en

Zones Natirelies on fonction de la localisation

. s _ de la gare.

Limites administratives - Emplacement des gares :
plusieurs choix possible (Est

ou Ouest du centre-ville)

Rennes :
- 3 tracés possibles en
fonction du raccordement

. et des zones protégées
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01 Scénarios train 1

Choix techniques scénario 1

Infrastructure
» Voie unique avec voies d’évitement

» Vitesse de ligne de 140 km/h (courbe avec rayon > 1 km réalisable et type de
MR 140 km/h adapté)

» Raccordement au réseau ferroviaire existant en sortie de Rennes, soit entre
Pontchaillou et Chevaigné (tracé R1 et R2) lighe Rennes-St Malo, soit entre
Cesson Sévigné et Noyal-Acigné (tracé R3)ligne Le Mans-Laval-Rennes.

Matériel Roulant

» Train de type X73500 de 120 places en UM2,
» Motorisation au choix : diesel, électrique

ou innovant (hydrogene)

Offre de transport

les demi-heures aux heures de pointe.

» Desserte intermédiaire systématique de Liffré, St Aubin et Romagné.

J“ GTAm T 4R AR SRS (N
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UNION EUROPEENNE

01 Scénarios train 2 UNANIEZH EUROPA
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At fe Fonds européen agricole pour fe développement rural

L'Europe s’engage
en Bretagne [ Iuropeinvtztic dans les zanes rurales

Scénario 2
Fougéres / Rennes via raccordement Les Lacs
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01 Scénarios train 2

Scénario n°2 - Tracé Rennes / Fougeres via Les Lacs

Proposition 2: ‘\K_ 4 A&ia A&fini
s ] - Trace déja defini
mufcqmim
bkt iinl a8 = Réhabilitation de la
*  Gare fermavaine .
B ot voie verte entre
Réseaux routiers s, Gérard et Fougeres
== MikAes Primaves S
Ringes Seoondaires = Shunt de 4 kms
Zomes Naturelles ,
IR 2one= probigées o entre Gérard et Les
dirkerct smdronsmesial
Lacs
= Circulation sur
ligne Rennes-

Laval-Le Mans
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01 Scénarios train 2

Choix technigues scénario 2

Infrastructure
» Réhabilitation voie verte Fougeres-Vitré (Gerard) : voie unique avec voie
d’évitement,

» Vitesse de ligne de 80 km/h (contre 60 km/h sur la ligne d’origine),

» Raccordement au réseau ferroviaire au niveau de la gare des Lacs jusqu’a
Rennes, vitesse de 140 km/h sur cette section (limité par capacité du matériel
roulant),

Offre de transport
» Offre de transport : 1 train/heure toute la journée,

» Desserte intermédiaire systématique de Balazé (croisement nécessaire) +
(Chatillon en Vendelais en option).

Avos AOTes
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Scénario CHNS
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02 Scénario CHNS
Les opportunités

Importante fréquentation lighe 9a

T T w28
tigw N
w—Trww

i Ak dovis Ftseou Fort National

M et
Lore 3
— fyay
- Poasderer

Laxe Rennes — Fougeres est un axe majeur notamment
grace a I’A84. Il dessert de grands bassins de population.
Cet axe est desservi par 2 lignes de car BreizhGo 9a et 9b
parmi les plus fréquentées de la région :

Une ligne 9a premiére ligne interurbaine du réseau
départemental avec 550 000 voyageurs annuels dont
400 000 voyageurs commerciaux et la ligne 9b avec 400
000 voyageurs.

Ligne de métro | 4 AB4E

G R Réseau de Poles d’Echange Multimodaux entre
S | g3l Fougeres et Rennes existants ou en cours de
Wiy Perri B eed) A T s R JORT . .

ameoiiniicen e § réalisation le long de la ligne 9a

& com N L

Fougeres/Romagné/Saint-Aubin du Cormier/ Liffré/
« Via-Silva »

Licne B métro Rennais

Ouverture de ligne b du métro de Rennes prévue
en 2022. Une nouvelle desserte sera possible
grace a la téte de métro de ViaSilva permettant
un acces plus efficace a Rennes

Unome B
an | e




02 Scénario CHNS

Une solution alternative au
train : le Car a Haut Niveau de
Service (CHNS)

Ehias T e Ty 251 SRR (TS, (O
¥ 18 1L, ff \-j N
LrONSamn

Temps de parcours plus rapide que le car
traditionnel et plus fiable grace a des
aménagements spécifigues pour
améliorer le temps de parcours

Une potentialité des fréquentations
voyageurs acquise et croissante assurée.

fréquence de passage élevée

Insertion en tissu urbain (trame viaire)
simplifiéte avec des aménagements
spécifiques

Le colit faible

- Colit d’exploitation faible
- Colt du matériel roulant faible
- Colt de l'infrastructure modeste

) |

Gl ey wid U R

Avos AOTes

Réflexion en cours par la DIRO dans le
cadre du SDAGT.

Capacité par véhicule faible (60 a 80
places)

Vitesse réduite (90-100 km/h maximum sur
A84)

Pollution en CO2, si transport carboné
Image a redorer par le marketing, le
design ou encore le confort et les
services proposés aux usagers
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02 Scénario CHNS

Le projet : un trace mtegrateur

CHNS Rennes - Fougéres |

A el
b sl 4
<)

Ligne TCSP

Corridors

Voie reseneee | DIR Quast
Stte propre (| Commune
Voie banalisée / DIR Ouest == :
Vole baraksée | Commizre : \
Péde d'echanas multimodal '

En projet ®

En construction

En service

Le projet du CHNS est
n-un  projet mtegrateur
: reliant l'ensemble ‘des | |
infrastructures de
'transports du territoire -
traversé ' en reliant
notamment ' les PEM
entre eux de Fougeres
Jusqua aSIIva A n

Territoire
Via Siva @
Gares ferme
Réseay ferré —_ \ :
Routes princgpales -
Communes
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02 Scénario CHNS

Le systeme de voies reservées

| %"
=
4 .
Création voies réservées exclusivement pour TC sur bande d’arrét d’urgence élargie a
3,50 m, création refuges tous les 500 m. Vitesse limitée a 70 km/h

: (o v = — =D Tw B =B
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02 Scénario CHNS

Aménagements sur I’A84
Voies réservées a partir de Thorigné-Fouillard / Voie réservée sur N136 (Rocade)

Vers I%ougéres Vérs A84

|
|

|

@
‘O
>
-
@
(%]
‘O
-
=
o
>

Voie réservée

|
|
ol

pu|
lnes Vers Porte de Long

Positionner ces extraits sur une carte
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02 Scénario CHNS

Offre de transport
> En considérant la fréquentation potentielle avec un objectif d’offre attractive
* 1 départ toutes les 10 min aux heures de pointe

e 1 départ toutes les 20 min aux heures creuses
Les dessertes sont réparties comme suit :

o\:% : & L
) *Q\\ QSQI $° ¢
S8 & & e o
({ogzog% g_o P § ES
R S g
 Oro———()
5111111111111111111111111111111111111111;§§

1 car sur 3 (soit toutes les 60 min)

O—.—.—.—O—O prolongé jusqu’a la gare de Rennes

(temps de parcours 1h05)

Avos AOTes

O O Aux heures de pointe : ajout de trajet
Fougeres-Via Silva direct (en 40 min) |
sgeipisipgple;
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Quelles suites a donner a I’étude d’opportunité
« TCSP, retour du train » ?

Résultats a soumettre au débat du comité syndical du SCOT du Pays de Fougéeres
dans le cadre du volet « mobilité » de la révision du SCOT du Pays de Fougeéres

Partage des résultats avec la population (conseils de développement, réunions
publiques organisées dans le cadre de la révision du SCOT du Pays de Fougeéres).

Transmission des conclusions aux AOM compétentes (conventions de mobilité avec
les AOM, plan de mobilité simplifié, schéma de mobilités, SRADDET, Grand projet de
ligne ferroviaire pour I'ouest —LNOBPL ...) et aux gestionnaires de voirie (communale,
départementale et nationale).

Poursuivre le travail avec le groupe d’acteurs publics formalisés en 2020 (Etat, DIRO,
SNCF réseau, Région, Conseil départemental, Rennes Métropole, Liffré-Cormier
Communauté, Fougeres Agglomération, Couesnon Marches de Bretagne, territoires
voisins ...) pour le portage et les suites a donner aux solutions de mobilité a court,
moyen et long termes.

Inscription des projets au contrat de Plan Etat/Région, volet transport.

Identification du CHNS « Fougéres/Rennes » au réflexion de la phase 2 du SDAGT
(Métropole/région), sur I'axe routier A 84.
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SCOT PAYS de Fougeres ——
Contact technique T

L'Europe s'engage [ ... cou curopess aqricote pour s devetoppsment ricar
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LIAISONS NOUVELLES

QUEST BRETAGNE
PAYS DE LA LOIRE
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LES ACTEURS
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CESER Contribution du CESER de Bretagne

25 février 2022
Consell economigue, social
TR ot envimnnemental régional

Commission « Aménagement des territoires et mobilités »
Rapporteurs : Michel BELLIER, Jean-Philippe DUPONT, Jean-Luc PELTIER, Jacques UGUEN

Liaisons nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire (LNOBPL)
Contribution du CESER de Bretagne au dialogue territorial 2021-2022

1. Introduction

En 2014 et 2015, le CESER de Bretagne avait contribué au débat public sur le grand projet de Liaisons nouvelles
Ouest Bretagne - Pays de la Loire (LNOBPL) par un cahier d’acteur. Depuis cette date, le contexte a évolué, avec la
décision d’abandonner l'aéroport de Notre-Dame-Des-Landes le 17 janvier 2018, puis la signature du Pacte
d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne et du Contrat d’avenir pour les Pays de la Loire le 8 février 2019. Le
projet a été réorienté et le 21 février 2020, le gouvernement a acté le lancement des études préliminaires de LNOBPL
dont la premiére phase se déroule en 2021 et 2022. Cette premiéere phase a pour objectif de produire un scénario
préférentiel d’évolution du réseau ferroviaire sur les axes Bretagne Sud - Rennes - Nantes et Brest - Rennes.
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Une phase de dialogue territorial est ouverte depuis le jeudi 2 décembre 2021 et ce jusqu’au lundi 28 février 2022.
Le CESER de Bretagne souhaite y participer avec la contribution qui suit. Il y réaffirme les analyses et propositions
qu’il porte depuis de nombreuses années et les actualise au regard d’un contexte qui a évolué.

En Bretagne comme ailleurs, les enjeux climatiques s'imposent a toutes et tous et d’'un point de vue général les
aspirations d’ordre environnemental sont aussi de plus en plus prégnantes. Cela réaffirme la nécessité de liaisons
ferroviaires performantes, permettant de répondre a I'objectif des 3h entre la pointe finistérienne et Paris en
alternative au mode aérien, et incluant I'objectif d’'un temps de parcours de 1h30 entre la pointe finistérienne et
Rennes.
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Le CESER de Bretagne considére que la liaison Rennes-Nantes nécessite aussi une réponse ferroviaire permettant
de traiter la question de la saturation de la RN137 et cela compte tenu des projections démographiques concernant
ces deux métropoles.

Le CESER, dans ses différentes contributions, insiste sur la nécessité que ce projet profite a tous les territoires.
Comme il I'avait indiqué dans son cahier d’acteur, la desserte du Centre Bretagne doit étre intégrée dans le
périmetre du grand projet LNOBPL. La capacité supplémentaire donnée au réseau classique offre de nouvelles
opportunités pour un véritable redéploiement ferroviaire en Centre Bretagne mais aussi pour traiter I'absence de
liaison transversale entre Saint-Brieuc et Auray Vannes Lorient.

En outre, le CESER souligne l'inscription, le 14 décembre 2021, des ports de Brest et Roscoff dans le réseau central
du RTE-T, a considérer désormais comme un projet structurant pour le territoire et les mobilités, et donc pour le
grand projet LNOBPL. Le CESER considére que ce projet doit également étre corrélé a la programmation du volet
« Mobilités » du CPER 2021-2027 et a la programmation des CPER suivants, conduisant ainsi a la construction d’'un
véritable schéma directeur des infrastructures indispensable a des projets de cette ampleur et défini sur des
horizons temporels aussi lointains.

2. Liaison Brest - Rennes

Dans son cahier d’acteur de novembre 2014, le CESER considérait que la priorité devait étre donnée a une réalisation
phasée du projet LNOBPL, commencant par la partie la plus a I'ouest de la péninsule bretonne.

Ce choix reste d’actualité pour plusieurs raisons :

e d’une part, les meilleurs temps de parcours voyageurs en TGV actuels entre Brest et Paris se situent autour
des 3h20, ce qui handicape le mode ferroviaire par rapport a I’'aérien qui permet des allers-retours dans la
méme journée ;

e d’autre part, les évolutions réglementaires et législatives en lien avec la réduction des émissions de Gaz a
effet de serre (GES) qui touchent les vols intérieurs pourraient conduire a une réduction de I'offre aérienne
entre la Bretagne Ouest et la capitale, déja fortement fragilisée par la pandémie de Covid-19 ;

e en outre, 'augmentation de la fréquentation sur les TER bretons pour les déplacements domicile-travail
notamment, les ambitions de cadencement autour des deux métropoles bretonnes, risquent de saturer
rapidement le réseau existant ;

e enfin, I'inscription dans le réseau central du RTE-T des ports de Brest et Roscoff est une opportunité pour la
région mais nécessite d’'importants investissements sur le réseau ferroviaire actuel afin d’étendre
I’hinterland de ces deux ports et augmenter ainsi leur capacité a traiter de nouveaux flux de marchandises.

Pour le CESER, la réalisation de nouveaux trongons ferroviaires semble s'imposer car il parait difficile dans les
conditions actuelles d’exploitation ferroviaire de traiter I'ensemble de ces enjeux.

Le CESER soutient la création d’infrastructures nouvelles proposées entre Morlaix et Brest et Rennes et Lamballe.
Cela permettra, d’une part, de traiter la partie la plus lente de la liaison Rennes-Brest (trongcon Morlaix-Landerneau)
et, d’autre part, de libérer de la capacité sur la ligne classique pour renforcer I'offre TER, tant pour la métropole
rennaise que pour la métropole brestoise. En outre, cette proposition permet de maintenir a I'identique la desserte
des villes moyennes sur cet axe.

3. Liaisons Bretagne Sud - Rennes - Nantes

Le CESER, dans son cahier d’acteur, proposait que concomitamment a I'amélioration de la ligne ferroviaire entre
Rennes et Redon, le projet LNOBPL inclue le troncon Rennes-Nantes par Chateaubriant. Le CESER réaffirme ce choix
qui permettrait de désenclaver les territoires situés au sud-est de Rennes et de répondre a la saturation du trafic
routier a I'entrée de la métropole rennaise. Le trajet Rennes-Nantes via Chateaubriant ne constitue pas, et ne
constituera pas a court-moyen terme, une alternative optimale au trajet Nantes-Redon-Rennes, pour les liaisons de
bout en bout. Méme avec des travaux de modernisation, les temps de trajets via Chateaubriant ne pourront pas
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égaler ceux de la ligne actuelle via Redon. Toutefois, du point de vue de I'aménagement des territoires, le CESER
considere que ces liaisons sont complémentaires et que le trajet via Chateaubriant doit étre intégré au grand projet
LNOBPL.

Le CESER soutient le tracé proposé entre Rennes et Redon. Le raccordement de la ligne nouvelle au sud-est de Redon
répond a la fois aux objectifs de réduction de temps de parcours entre les deux métropoles et d’optimisation de la
desserte de la Bretagne Sud, constituée de villes moyennes toutes desservies par le TGV (Quimper, Lorient, Auray,
Vannes, Redon) ce a quoi le CESER est trés attaché, tout en rapprochant Quimper de Rennes et de Paris.

Le CESER restera attentif aux solutions techniques retenues ainsi qu’aux bénéfices attendus, pour aboutir a un temps
de trajet concurrentiel avec la voiture sur I'axe routier Rennes-Nantes tres proche de la saturation. Un temps de
trajet en-deca d’'une heure serait pour le CESER un objectif permettant d’offrir une véritable alternative a
I"'automobile. En ce sens, la partie Redon-Nantes doit bénéficier d’'une remise a niveau afin d’accroitre d’une part
les vitesses d’exploitation et d’autre part les fréquences de circulation, toutes deux nécessaires a I'amélioration du
service.

A ce titre se pose la question de la densité de I'offre ferroviaire, de son accroissement et de la capacité du réseau a
I"absorber avec pour corollaire le traitement des nceuds ferroviaires de Rennes et de Nantes actuellement proches
de la saturation aux heures de pointes.

Pour le CESER, les études et travaux concernant les gares de Rennes et Nantes doivent étre priorisés notamment au
travers des prochaines contractualisations entre I'Etat, les Régions concernées ainsi que les collectivités. Cela
devient d’autant plus crucial suite a l'inscription de |'axe Brest-Rennes-Nantes dans le réseau central étendu du RTE-
T. Dans ce cadre, le CESER considere que toutes les solutions techniques doivent étre étudiées rapidement
(contournement, nouvelles gares...).

4. Un projet pour développer les mobilités du quotidien et relancer le fret
ferroviaire

Pour le CESER, le projet LNOBPL doit prendre en compte les déplacements du quotidien pour tous les publics et
considérer les nouveaux modes d’approche des gares et haltes ferroviaires (vélo...).

Le projet NLOBPL doit de la méme fagon intégrer la nécessité de développer le fret ferroviaire dans les deux régions
Bretagne et Pays de la Loire. A ce titre, I'extension du réseau transeuropéen de transport (RTE-T) aux ports de Brest
et Roscoff fixe désormais un calendrier pour constituer un corridor de fret Brest-Nantes, a I’horizon 2040.

Néanmoins, le CESER reléve que dans I'état actuel des installations toute circulation fret venant de Brest par la ligne
nord doit aujourd'hui inéluctablement traverser la gare de Rennes pour étre ensuite redirigée vers Nantes, ce qui
devient problématique compte tenu du niveau de trafic actuel. Le projet LNOBPL doit par conséquent inclure un
raccordement Ligne nord Bretagne - Ligne sud Bretagne.

Du reste cet équipement permettrait d’'imaginer des liaisons directes vers Nantes nécessaires pour tous les
territoires situés entre Brest et Rennes.

Le CESER reléve que le sud de la Bretagne, entre Redon et Brest, ne semble pas a priori étre une priorité du projet.
Pourtant I'amélioration récente de la ligne Quimper-Landerneau offre aussi des opportunités pour rejoindre Nantes
et au-dela les métropoles de Bordeaux, Toulouse... Cela permettrait d’envisager une connexion ferroviaire
performante entre la Bretagne et les villes du littoral Atlantique. Ces connexions constitueraient en outre une
alternative a la saturation de la gare de Rennes au méme titre que la revitalisation de I'axe Saint-Brieuc Vannes
Lorient. A ce titre, le CESER souhaite que soit intégrée dans le périmetre soumis a concertation la modernisation de
la liaison Brest-Quimper.
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Enfin, le projet LNOBPL est complémentaire des autres projets d’infrastructures permettant de relier la Bretagne au
reste de la France, en particulier I’électrification de la section Nevers-Chagny pour favoriser la desserte ferroviaire
du grand port maritime de Nantes-Saint-Nazaire ainsi que des ports bretons via la Voie ferrée Centre-Europe-
Atlantique (VFCEA), et la section est de la liaison Massy-Valenton concernant le contournement TGV sud de Paris.
Cela permettrait aussi de créer de véritables corridors de fret ferroviaire via des sillons dédiés dont I'absence est
actuellement un obstacle au développement des trafics.

Au regard de l'investissement en Bretagne sur le colt de la minute gagnée, le projet d'interconnexion sud de Paris
est nécessaire pour rapprocher la Bretagne des réseaux européens.

5. LNOBPL : une réponse aux enjeux environnementaux ?

Le CESER considere que les aspects environnementaux inhérents a ce type de projet doivent étre pris en
considération. En effet la création de portions de ligne nouvelle entre Brest et Rennes et entre Rennes et Redon a
des impacts significatifs en termes de foncier mobilisé (terres agricoles, zones naturelles). Entre Rennes et Redon,
cet ouvrage traverserait de nombreuses zones sensibles déja bien identifiées (20 Zones naturelles d'intérét
écologique, faunistique et floristique (ZNIEFF) répertoriées) et des paysages remarquables s’agissant des Vallons de
Vilaine.

La concertation avec I'ensemble des représentants de la société civile est un élément incontournable a tout projet
aussi structurant, et ce afin de batir le meilleur consensus possible. Pour le CESER, ce projet doit étre d’abord celui
de toutes les populations concernées : son appropriation par tous les acteurs socio-économiques (notamment du
monde agricole) ainsi qu’environnementaux est en ce sens incontournable. Le CESER réaffirme la nécessité de
mettre en place, a l'instar de ce qui s’est fait pour la LGV Bretagne Pays de la Loire et en s’appuyant sur ses
enseignements, un observatoire pérenne des conséquences socio-économiques et environnementales du projet.

Pour le CESER ce projet n’a de sens que s’il s’"accompagne d’une véritable stratégie visant a contenir voire diminuer
le flux de véhicules routiers qui ne cesse de croitre. De plus LNOBPL est pour le CESER une alternative au transport
aérien. En ce sens il s’agit bien de définir les besoins de mobilités a long terme, lesquels ne peuvent s’envisager sur
la base du modeéle actuel de déplacements essentiellement tourné vers le mode routier.

Pour le CESER, le volet énergétique de ce projet doit étre réellement pris en compte, a fortiori en Bretagne qui est
tres dépendante des autres régions en matiere d’approvisionnement. Ce projet doit s’accompagner d’une
évaluation rigoureuse de la consommation énergétique globale permettant une estimation fiable des gains
envisagés notamment en termes de limitation des émissions de CO,.

6. Conclusions

L’ensemble de ce projet ne pourra pas se réaliser simultanément. Pour le CESER il est indispensable de co-construire
avec I'ensemble des acteurs dans les territoires un schéma directeur afin de dessiner les priorités du projet LNOBPL
en fonction des besoins et des financements mis a disposition permettant d’en assurer la réalisation a terme.

Le CESER pointe le risque majeur que le phasage du projet ne conduise de facto a la seule construction
d’infrastructures nouvelles entre Rennes et Nantes (via Redon) qui laisserait de coté toute la Bretagne Nord et
favoriserait essentiellement I'émergence d’une « mégapole » Nantes-Rennes. A ce titre le CESER de Bretagne
souhaite que la période de concertation aboutisse a des avancées concretes a court terme pour un projet qui priorise
I’axe nord Brest-Rennes et ne se limite pas a I'amélioration du seul axe Rennes-Nantes via Redon. Ce projet doit
répondre a I'ensemble des besoins de mobilités décarbonées dans toute la Bretagne.

Le CESER souhaite que cette nouvelle période de concertation soit constructive et débouche rapidement sur des
décisions et actions concrétes, pour un projet dont I’émergence est ancienne et qui est resté en sommeil de
nombreuses années. Plusieurs échéances imposent d’accélérer la mise en ceuvre de ce projet, parmi lesquelles la
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négociation du volet « Mobilités » du CPER 2021-2027 au cours de I'année 2022, et les exigences européennes pour
I’aboutissement du réseau central du RTE-T en 2030.

Le CESER salue donc cette concertation qui doit contribuer a éclairer les décideurs sur des choix qui peuvent
constituer une réponse aux enjeux démographiques, socio-économiques et environnementaux des prochaines
décennies, pour une Bretagne accessible dans tous ses territoires et ouverte sur le monde.

Contribution adoptée a I’'unanimité
par le Bureau du CESER de Bretagne
réuni le 25 février 2022
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Introduction

A l'occasion du dialogue territorial 2021-2022 lancé dans le cadre du projet LNOBPL, le
CESER des Pays de la Loire réaffirme, tout en les actualisant, les axes qu'il a portés depuis
le lancement du projet.

Le CESER des Pays de La Loire se félicite de la relance de ce dossier qui doit permettre de

définir un schéma directeur pour les années a venir afin de répondre aux besoins de
mobilité des habitants de nos deux régions.

Liaison Nantes - Rennes

Le CESER considere que pour le trajet entre Nantes et Rennes, |'optimisation du parcours
via Redon est la solution a privilégier a court et moyen terme.

Des études préliminaires devraient étre lancées en 2022 pour I'amélioration de cette
liaison. Le CESER se félicite du lancement de ces études, qui permettront de déterminer les
solutions techniques optimales, en fonction des colts financiers et environnementaux et
des bénéfices attendus, pour aboutir a un temps de trajet concurrentiel avec la voiture. Un
temps de trajet d'une heure serait un objectif permettant au train d'offrir une alternative
crédible a I'automobile. Méme si a long terme, une liaison parallele a la RN137 pourrait
étre étudiée, il est impératif d'obtenir rapidement des gains de temps sur le trajet actuel.

L'amélioration du service doit également concerner les fréquences. Le CESER soutient
I'idée de viser a terme une desserte toutes les heures (voire a la demi-heure en heure de
pointe).

De maniere générale, le CESER préconise d'améliorer et de moderniser prioritairement
partout ou c'est possible, ce qui n'exclut éventuellement pas a terme des segments de
lignes nouvelles au départ de Rennes vers la Bretagne-Sud et Nord, en mutualisant ce
troncon qui permettrait une desserte Rennes-Nantes accélérée.

Il est nécessaire également de traiter de la capacité des gares de Nantes et Rennes, de leur
périphérie et d'envisager la mise en place de terminus techniques permettant des
dessertes périurbaines (par exemple pour les Pays de La Loire : Savenay, Saint-Etienne-de-
Montluc).

Une attention devra étre portée a la saturation et la sécurité du tunnel de Chantenay, point
stratégique et critique a I'entrée Ouest de Nantes, avec des risques de paralysie du trafic
en cas de sinistre important dont les analyses de risques doivent étre actualisées
régulierement. Le cas échéant, des réflexions devraient étre menées sur un trajet alternatif.



Le déplacement d'une partie du triage de Chantenay vers Blottereau devrait contribuer a
reporter une partie du trafic supporté par le tunnel.

Le CESER considére que l'ensemble du projet LNOBPL doit prendre en compte les
déplacements du quotidien et la nécessité de développer le fret ferroviaire sur les deux
régions Bretagne et Pays de la Loire.

L'extension du cceur du réseau transeuropéen de transport (RTE-T) pour le fret ferré de
Nantes jusqu'au port de Brest doit étre I'occasion de bénéficier de financements qui
pourront étre complémentaires pour I'amélioration du réseau ferroviaire.

Parmi les investissements a réaliser, le CESER pointe la virgule de Savenay, nécessaire pour
le trafic fret lié au Grand Port Maritime, mais aussi pour le trafic voyageur de Saint-Nazaire
et de la presqu‘ile guérandaise vers la Bretagne.

Le CESER souhaite que la desserte de I'Ouest de la Loire Atlantique soit intégrée au projet
LNOBPL.

Le trajet Nantes-Rennes via Chateaubriant ne constitue pas, et ne constituera pas a court-
moyen terme, une alternative optimale au trajet Nantes-Redon-Rennes, pour les liaisons
de bout en bout. Méme améliorés, les temps de trajets via Chateaubriant ne pourront pas
étre concurrentiels avec ceux de la ligne actuelle via Redon. Toutefois, le CESER considére
que ces liaisons sont complémentaires et que le trajet via Chateaubriant devrait étre
intégré a LNOBPL. Il s'agit de faciliter le désenclavement du Nord de la Loire-Atlantique, et
de maintenir |'attractivité de ce territoire.

Il n'est, de plus, actuellement pas possible de réaliser un trajet direct entre Nantes et
Rennes via Chateaubriant pour des raisons techniques : absence d'électrification de la ligne
entre Chateaubriant et Rennes, et impossibilité de faire rouler des TER classiques sur la
ligne de tram-train entre Nantes et Chateaubriant.

Cependant, il serait souhaitable que les temps de correspondances entre le tram-train et le
TER Rennes-Chateaubriant soient optimisés pour faciliter les trajets locaux sur une partie
du trajet. A terme, I'évolution des matériels roulants (et si nécessaire de l'infrastructure)
pourrait permettre de réaliser ces trajets sans correspondance.

Des études seront lancées en 2022 pour diminuer le temps de trajet entre Nantes et
Chateaubriant. Elles permettront de déterminer le colt et I'opportunité de la réduction
d'une dizaine de minutes de ce temps de trajet. Le CESER sera attentif au résultat de ces
études.



Autres liaisons vers la Bretagne

Actuellement, le projet LNOBPL concerne, de maniéere directe, principalement la Bretagne.
Le seul projet d’amélioration de liaisons sur le territoire ligérien concerne I'axe Nantes-
Redon. La Région des Pays de la Loire peut apparaitre comme étant un peu traitée a la
marge. Or le CESER considere que le projet LNOBPL intéresse I'ensemble des territoires
ligériens.

Il sera donc attentif a la mise en ceuvre de I'amélioration des liaisons entre Rennes et la
pointe de la Bretagne. Cette amélioration bénéficiera aux départements de la Mayenne et
de la Sarthe, ainsi qu'au Maine-et-Loire, grace a la virgule de Sablé. Toutefois, le CESER
souligne la nécessité de maintenir des fréquences de desserte optimales entre les
départements du Nord des Pays de la Loire et la Bretagne. Cela passe en particulier par le
maintien d’'une desserte TGV de haut niveau en Pays de la Loire, en particulier au Mans et
Laval qui ne doivent pas faire les frais de la volonté d’améliorer les temps de trajet vers la
Bretagne.

Par ailleurs, les fréquences sur I'axe Nantes-Angers-Paris ont diminué depuis le début des
années 2000. Elles doivent étre également maintenues a un haut niveau pour permettre
aux Pays de la Loire de bénéficier pleinement du projet LNOBPL.

Le CESER souhaite que le projet LNOBPL puisse permettre d’améliorer les liaisons des Pays
de la Loire avec les villes du Sud de la Bretagne et Brest.

Actuellement les projets de modernisation/création de lignes concernent, outre I'axe
Nantes-Rennes, le Nord de la Bretagne. Le Sud de la Bretagne, entre Redon et Brest, ne
semble pas concerné.

Le CESER souhaite donc, en particulier, que soit intégrée dans le périmetre soumis a
concertation la modernisation de la liaison Brest-Quimper, ce qui n'est pas le cas
actuellement. Elle permettrait d'envisager une desserte ferroviaire performante des villes
du littoral Atlantique, de Brest a Nantes, voire Bordeaux. Elle constituerait une alternative a
la saturation de la gare de Rennes. Le CESER souhaite |'étude de la mise en place d'une
desserte directe entre la pointe bretonne et Bordeaux via Nantes (au titre des trains
d’'équilibre du territoire (TET)). Il rappelle également le soutien a la rénovation des deux
voies sur la ligne Nantes-Bordeaux.



Un schéma directeur a construire

Le CESER considere nécessaire de construire un Schéma directeur pour "phaser" le projet
LNOBPL et dessiner les priorités en fonction des besoins et des financements (a horizon
2035 et apres pour les portions de lignes nouvelles). Il faut se féliciter que I'approche de
cette concertation mette bien en avant la possibilité de dérouler ce projet dans le temps
par la possibilité de réaliser les investissements de maniere séparée.

Enfin, le projet LNOBPL est complémentaire des autres projets d'infrastructures du
territoire permettant de relier les Pays de la Loire au reste de la France, en particulier
I'électrification de la section Nevers-Chagny pour favoriser la desserte ferroviaire du GPM
via la Voie Ferrée Centre-Europe-Atlantique (VFCEA), et la section Est de la liaison Massy-
Valenton concernant le contournement TGV Sud de Paris.



BRETAGNE QUEST

@ CCI METROPOLITAINE

Liaisons nouvelles Ouest Bretagne — Pays de la Loire (LNOBPL)

Dialogue territorial

Contribution de la Chambre de Commerce et d’Industrie
métropolitaine Bretagne ouest

En juillet 2017 s’est ouverte la ligne a grande vitesse Bretagne — Pays de la Loire (LGV BPL). Cette nouvelle liaison
ferroviaire a rapproché sensiblement Rennes de Paris et réduit de ce fait les temps de trajet de Brest, Quimper et
Morlaix avec la capitale nationale. Pour autant, le gain de temps obtenu n’est pas encore au niveau de ce qui reste
nécessaire pour un développement durable de la Bretagne occidentale, ni a la hauteur de I'ambition collective qui
avait été rappelée lors de la premiere consultation en 2015 : mettre Brest et Quimper a 3h00 de Paris, en vitesse et
exploitation commerciale.

La Bretagne occidentale souffre de sa périphéricité. L'écart croissant du développement entre I'Est et I'Ouest de la
Bretagne s’explique pour I'essentiel par I’éloignement persistant de la Bretagne occidentale des principaux centres
de décision nationaux et européens et par une accessibilité plus longue et plus colteuse, tant pour les entreprises,
qgue pour les habitants les étudiants ou les visiteurs. Cette inégalité des chances, imposée par la géographie,
insuffisamment corrigée par I'aménagement du territoire, continue de peser sur I'attractivité de notre territoire et
de pénaliser la compétitivité de nos entreprises.

Rappelons d’abord que I'objectif de placer Brest et Quimper a 3h00 de Paris, en condition commerciale, avait été
reconnu d’intérét national par le Comité interministériel d’'aménagement et de développement du territoire (CIADT)
en décembre 2003. Le rapport Duron de 2013 avait par la suite vérifié, étayé et justifié I'intérét de la mise en ceuvre
de cette stratégie. En 2019, la signature du Pacte d’accessibilité et de mobilité pour la Bretagne entre |'Etat et |a
Région Bretagne avait confirmé cet objectif stratégique. Rappelons ensuite que les premieres lignes a grande vitesse
ralliant Paris a Lyon, Strasbourg et Lille ont été mises en service des I'année 2000. Que Marseille, distante de 750
km, est connectée a Paris en 3h02. Que Bordeaux, située comme Brest a pres de 600 km de la capitale, est a 2h03
de Paris... Et que, d’ores et déja, des projets accélerent dans le sud de la France, dont la liaison Bordeaux-Toulouse
qui mettrait la capitale occitane, distante de 680 km, a 3h15 de Paris.

Le projet LNOBPL revét donc de nombreux enjeux majeurs pour les entreprises du Finistére dont les intéréts sont
défendus par la Chambre de Commerce et d’industrie métropolitaine Bretagne ouest (CCIMBO). Ces enjeux sont
polymorphes, car les territoires du Finistére ne font pas tous face aux mémes problématiques :

- Accompagnement du développement économique des entreprises finistériennes (notamment dans le
domaine de I'économie maritime, du tourisme et de I'agroalimentaire) : solutions performantes de transport
des personnes et des marchandises vers le reste du territoire francais et I'Europe ;

- Accessibilité aux services publics essentiels ;

- Accompagnement de la croissance démographique ;

- Maintien des actifs, et notamment de jeunes ;

- Attractivité d’'une main d’ceuvre qualifiée et adaptée aux besoins des entreprises locales ;

- Attractivité des porteurs de projets (création d’emplois et d’activités nouvelles) ;

- Accessibilité des territoires pour les touristes.

Au-dela de ces enjeux primordiaux pour le Finistére, la concrétisation du projet LNOBPL est, depuis le 14 décembre
2021, guidée par la décision de la Commission européenne de classement du port de Brest-Roscoff au réseau central
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du RTE-T (réseau transeuropéen de transport) et son raccordement ferroviaire au corridor atlantique (incluant la
mise aux normes ERTMS [European Railway Traffic Management System] du réseau ferré).

SNCF Réseau, ainsi que tous les acteurs publics concernés sont dans |'obligation de respecter les aspects techniques
et calendaires liés a cette décision, notamment s’ils prétendent pouvoir bénéficier des financements européens
permettant 'amélioration des infrastructures portuaires et ferroviaires. SNCF Réseau et la CCIMBO partagent cette
analyse et ont convenu d’unir leurs efforts afin d’obtenir les engagements nécessaires au financement des dépenses
relatives a la mise aux normes ERTMS de |a voie Brest-Morlaix-Rennes-Nantes, et plus largement a la concrétisation
du projet LNOBPL, via le contrat de plan Etat-Région notamment. Cette vision commune fait I'objet de courriers en
dates du 21 janvier 2022 et du 25 février 2022 annexés a la présente contribution.

Les arbitrages et la mise en ceuvre rapide du projet LNOBPL doivent permettre de répondre a ces enjeux et d’éviter
une marginalisation de la pointe bretonne. Le seul projet ferroviaire qui reste et demeure, pour les entreprises et
les territoires du Finistere défendus par la CCIMBO, la priorité des priorités est le suivant : Brest et Quimper a 3h00
de Paris et a 1h30 de Rennes, en conditions commerciales, couplée a la mise en ceuvre de solutions performantes
de fret connectées aux ensembles portuaires, aux principaux parcs d’activités économiques et plateformes
logistiques.

A. Une accessibilité améliorée vers Brest, Quimper, Morlaix, Rennes et Paris

La liaison Paris-Rennes s’effectue a plusieurs reprises quotidiennement dans des durées inférieures a 1h30
avec un trajet optimisé a 1h26. La CCIMBO est soucieuse que les liaisons TGV Brest-Rennes et Quimper-
Rennes a 1h30 en situation commerciale soient une réalité et I'a rappelé par le passé lors de plusieurs
assemblées générales. Il convient également que les temps d’accés de Morlaix a destination de Rennes
soient améliorés.

L’objectif recherché par le projet LNOBPL de liaisons optimisées Brest-Paris et Quimper-Paris en 3h00 doit
donc étre impérativement confirmé avec :

- Soit un arrét a Morlaix (s’agissant de la ligne nord) puis a Rennes (pour les deux lignes) ;

- Soit deux arréts en intra-Bretagne (dont un Morlaix s’agissant de la ligne nord), sans arrét a Rennes.

Ainsi, outre I'objectif de placer Brest et Quimper a 3h00 de Paris en situation commerciale, Morlaix serait
accessible de Paris en 2h30 (la liaison Morlaix-Rennes pourrait s’envisager en 1h00 apportant ainsi un gain
significatif par rapport aux liaisons routiéres).

Au sud, la réalisation de la liaison Rennes-Nantes par Redon qui associe les villes de Vannes, Lorient et
Quimper devra placer la Cornouaille dans une méme dynamique d’accessibilité que ces deux
agglomérations.

En tout état de cause, les fréquences et horaires des trains devront permettre un aller-retour compatible
avec la réalisation d’une journée professionnelle compléte, au départ de Brest, Quimper, Morlaix et Paris.
Des trajets directs Brest-Rennes et Quimper-Rennes au départ ou arrivée de Paris devront également étre
Proposeés.

Dans ce contexte, la création de « clubs TGV », conformes a ceux mis en place lors de la modernisation de
la LGV Paris-Rennes, apparait pertinente afin d’associer les forces économiques finistériennes et
notamment la CCIMBO, les pouvoirs publics et la SNCF.

Les premiers investissements doivent étre réalisés en priorité sur le Finistere, avec pour effets attendus

sur:

- Unrééquilibrage indispensable au profit du Finistére des potentiels de développement économique
concentrés dans I'est breton autour de I'axe Rennes/Nantes depuis 2017 (et I'arrivée de la LGV) ;

- L'amélioration des déplacements vers les capitales régionales, nationales et européennes pour les
acteurs économiques et notamment des allers-retours facilités sur une journée ;

- LUattractivité économique (pour les entreprises, les salariés), la visibilité, le rayonnement de notre
territoire en le connectant plus rapidement aux métropoles ;
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- LUattractivité touristique par un accés plus rapide rendant possible notamment le développement d’un
tourisme de courts séjours et le renforcement du tourisme sur les ailes de saison ;

- Une offre supplémentaire proposée aux passagers piétons du transmanche via la connexion avec la
ligne Morlaix-Roscoff quand cette derniére sera de nouveau opérationnelle.

Un renforcement du réseau permettant de (re)lancer une véritable politique de
développement du fret ferroviaire

Le développement de la LNOBPL doit s’inscrire dans une double logique compatible : transport de
voyageurs et transport de fret. En effet, 'ouest breton dispose de nombreuses industries productives
(alimentaires notamment) et de plateformes logistiques, ainsi que des points d’acces de fret maritime
(Roscoff, Brest) nécessitant un renforcement de I'activité fret ferroviaire nationale ou internationale.

Cette ambition nécessite une concertation sur |'accroissement des sillons dédiés au transport de fret pour
lancer une réelle dynamique économique, fiable et rentable du transport de marchandises sur le réseau.

Par ailleurs, la concrétisation du projet LNOBPL doit respecter la cadre technique et calendaire posé par le
reglement du réseau transeuropéen de transport (RTE-T).

Les effets attendus portent sur :

- Le renforcement de l'activité des structures portuaires de Brest et Roscoff, portes d’entrée de
I'Europe ;

- Lactivité des plateformes logistiques du département ;

- Une massification et une décarbonation des transports de fret ;

- Les potentiels de développement de I'activité fret en lien avec la reprise souhaité de la liaison
ferroviaire Morlaix-Roscoff.

Une amélioration des mobilités de proximité

Le développement de la LNOBPL doit permettre I'amélioration des mobilités de proximité. Ce projet ne doit
pas ainsi étre opposé au transport de proximité mais bien jouer la complémentarité.

Au nord, cela implique le renforcement du pole de desserte principal et d’échange multimodal de Morlaix
pour faciliter les mobilités du quotidien dans un ensemble Brest-Lannion-Landivisiau-Roscoff-Carhaix (via
Guingamp).

Au sud, les arbitrages de SNCF Réseau devront prendre en compte I'ambitieux projet « Gare Parc » lancé

par Quimper Bretagne Occidentale, véritable porte d’entrée ferroviaire de la Cornouaille, pour répondre

et anticiper les quatre enjeux cette proposition de nouvelle liaison ferroviaire :

- Capacitaire : adapter la gare a une augmentation de la fréquentation ;

- Intermodal : favoriser le développement des transports collectifs et faciliter les échanges
intermodaux ;

- Accessibilité : améliorer I'accessibilité a tous aux différents modes de transports et urbain ;

- Attractivité : contribuer au projet global d’aménagement et de développement de I'attractivité du
quartier gare.

Il est donc primordial que la création de sections de ligne nouvelle intervenant dans le cadre de la LNOBPL

puisse préserver les possibilités d’augmentation de la desserte de proximité pour des effets attendus sur :

- La mobilité des résidents dans le cadre des navettes domicile/travail et domicile/pdle
d’enseignement ;

- L'accés a ces différents poéles pour les voyageurs extérieurs au territoire (étudiants, touristes
d’agrément et/ou de santé, touristes d’affaire, séminariste, etc.) ;

- Une connexion renforcée avec la ligne Morlaix/Roscoff dans sa dimension touristique (notamment
connexion avec I'lrlande et I’Angleterre) et d’enseignement supérieur et de recherche via la station
biologique de Roscoff.
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D. Une démarche adaptée aux enjeux climatiques

Dans ce méme esprit, le développement de la LNOBPL doit s’inscrire dans un enjeu d’adaptation au
changement climatique. En proposant une alternative sérieuse, concurrentielle et fiable aux déplacements
quotidiens des populations et des marchandises, le ferroviaire doit permettre le recul de I'usage de
véhicules individuels et de poids lourds, et un renforcement de |'attractivité du territoire de I'Ouest
Bretagne pour des effets attendus sur :

La progression de |"utilisation des transports collectifs ;

La progression du fret ferroviaire ;

Le maintien des équilibres Est-Ouest,

- La décarbonation des déplacements.
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@ CCl NANTES ST-NAZAIRE

Contribution de la Chambre de Commerce et d’Industrie Nantes St-Nazaire
au Dialogue Territorial sur le projet LNOBPL - Liaisons Nouvelles Ouest
Bretagne Pays de Loire

Février 2022

Le Dialogue Territorial qui s’est ouvert jusqu’a fin février 2022 vise a construire la feuille
de route du projet LNOBPL a la suite de la décision ministérielle de février 2020 de
relancer ce projet ferroviaire majeur pour les territoires de I'ouest frangais.

La CCI Nantes St-Nazaire souhaite ainsi contribuer a la réflexion collective et réaffirmer
son soutien au projet.

LES OBJECTIFS DU PROJET LNOBPL :

Aprés plusieurs phases de concertation dans les années 2010 et a la suite d’évolutions
notables du contexte territorial (arrét du projet d’aéroport & Notre Dame des Landes
notamment), le projet LNOBPL a d0 étre réactualisé, il reste néanmoins un projet majeur
pour la desserte ferroviaire des territoires bretons et ligériens.

En améliorant les connexions entre les villes bretonnes et ligériennes (Nantes, Rennes,

Brest, Quimper...) et en optimisant les dessertes régionales et locales, ce projet, via

'aménagement du réseau, vise plus particulierement les objectifs suivants :

- Faciliter et améliorer les déplacements du quotidien (les dessertes périurbaines sont
une composante tres significative du projet) et longue distance.

- Réduire les émissions de gaz a effet de serre liées aux mobilités et contribuer a la
transition bas carbone.

Concretement, cela se traduirait par 'augmentation du nombre et fréquence des trains
(ex. 2 trains par heure entre Nantes et Rennes au lieu de 1 actuellement) et la réduction
des temps de parcours (ex. Nantes Rennes en 1h au lieu d’1h15) sur le réseau
ferroviaire LNOBPL.

LES ENJEUX DU PROJET POUR LA CCI NANTES ST-NAZAIRE :

Bien que LNOBPL constitue un projet global pour le grand Ouest, la CCl Nantes St-
Nazaire porte particulierement son attention sur le secteur Loire-Atlantique / Liaison
Nantes-Rennes.

Pour la CCl, le projet LNOBPL doit répondre aux enjeux suivants :
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» Un enjeu de développement économique local

La desserte ferroviaire des bassins de vie et d’emploi constitue un enjeu majeur, a partir
des plles d’équilibre disposant pour nombre d’entre eux de gares et pbles d’échanges
multimodaux, comme Saint-Etienne de Montluc, Savenay, Pontchateau, Redon... et qui
constituent des points d’appui prioritaire pour le développement économique et I'accuell
de nouveaux habitants / logements. L’accessibilité ferroviaire est un facteur majeur
d’attractivité pour ces territoires ruraux et périurbains sous influence métropolitaine.

Le projet LNOBPL doit contribuer a soutenir cette armature territoriale a travers, pour ce
qui concerne la Loire-Atlantique, le renforcement de I'étoile ferroviaire nantaise.

» Un enjeu de temporalité

Nos territoires du Grand Ouest demeurent trés attractifs, les prospectives
démographiques annoncent une croissance de plus d’'un million d’habitants a horizon
2050. Il est donc important de préparer I'avenir dés aujourd’hui et d’anticiper ces besoins
croissants en matiére d’'aménagement du territoire et de structuration des réseaux.

L’horizon du projet LNOBPL est d’environ 20 ans. Or, les besoins sont déja forts
actuellement : saturation de certaines lignes ferroviaires périurbaines comme Nantes
Savenay par exemple. C’est pourquoi, et compte tenu de la complexité actuelle de mener
a bien des projets d’infrastructures nouvelles, consommateurs de foncier et a des colts
plus importants, nous optons pour une intervention rapide sur les lignes existantes,
compatible avec les besoins immédiats des territoires.

Aussi, de notre point de vue, 'aménagement de la ligne Nantes — Redon doit étre conduit
rapidement, notamment pour répondre aux besoins de la mobilité du quotidien. Il nous
semble important de mettre prioritairement I'accent sur 'amélioration de I'existant pour
des gains significatifs a court terme.

» Un enjeu de développement des entreprises

La mobilité constitue une préoccupation croissante pour les entreprises tant elle est liée
au sujet de I'emploi et du recrutement. Avec I'éloignement entre lieu de résidence et lieu
d’emploi, la question des mobilités est cruciale pour de nombreux salariés, apprentis ou
stagiaires, a la recherche de solutions plus efficaces, moins couteuses et plus durables
gue la voiture individuelle. A ce titre, le train constitue une alternative évidente a condition
gue les fréquences et temps de parcours soient compétitifs.

La CCI soutient donc fortement le projet LNOBPL dans son objectif d’améliorer les
dessertes du quotidien sur 'axe Nantes Rennes pour ce qui concerne la Loire-Atlantique,
et de répondre ainsi aux besoins de nombreux actifs ligériens empruntant le réseau
ferroviaire pour leurs déplacements domicile — travail.

Construire un vrai réseau express régional, au service des habitants et des salariés qui
veulent se reporter vers une mobilité plus durable, doit donc étre une priorité dans la
feuille de route de LNOBPL.

» Un enjeu de connexion des métropoles de I’'ouest
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A I'écart des grands axes de flux européens, mais situé sur une fagade littorale atlantique
trés attractive, le Grand Ouest doit anticiper ses besoins de mobilité et de connexion au
reste du territoire national et européen. Aprés I'abandon du projet aéroportuaire a Notre
Dame des Landes, la solution ferroviaire devient plus que jamais le facteur de connexion
majeur notamment entre métropoles, vers Paris essentiellement.

Au sein du Grand Ouest, I'amélioration des connexions entre métropoles, et notamment
entre Nantes et Rennes, contribuera a intensifier les liens physiques et donc
économiques entre les deux villes, pour continuer a attirer des compétences, développer
'accés aux équipements, jouer sur les complémentarités et spécificités de chacune et
enfin soutenir 'emploi.

Le projet LNOBPL doit ainsi permettre de mieux connecter les territoires et métropoles de
Bretagne et Pays de la Loire et sera nécessaire pour rendre notre systeme de transport
compatible avec la croissance attendue sur la Bretagne et les Pays de la Loire qui vont
gagner 1 million d’habitants a horizon 2050.
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne — Pays de Loire
Grand projet ferroviaire
Contribution au dialogue territorial 2021- 2022
Le 25 février 2022

Les Chambres d’agriculture, les FDSEA et Jeunes Agriculteurs de Bretagne continuent de
s’associer pour porter d’une voix la position de la profession agricole relative aux Liaisons
Nouvelles Ouest-Bretagne — Pays de Loire et défendre I'intérét général de I'agriculture.

Le croisement des perspectives d’évolution démographique et des enjeux
environnementaux et climatiques nous amene tous a projeter nos activités et leurs
nécessaires évolutions a des horizons qui paraissent a la fois lointains mais aussi proches
au regard des mutations a opérer.

Ainsi l'agriculture bretonne, véritable force économique territoriale, s’est résolument
engagée dans des transitions économiques, sociétales et climatiques pour continuer a
garder cette place et créer plus de valeur dans les territoires.

Le réseau ferré régional a contribué et continue a concourir au développement social et
économique de la Bretagne.

Toutefois, son évolution projetée peut conduire jusqu’a la consommation de 4000 ha et a la
partition de vastes espaces agricoles aux fonctionnalités bien établies.

C’est bien en croisant I'ensemble de ces parametres que nous tenons a partager la
contribution suivante.

L’agriculture en Bretagne :

En Bretagne, 62 % du territoire régional est consacré a I'agriculture. Notre secteur génere 4 % des
emplois bretons (2,3 % en France). En Bretagne, les 68 000 actifs (38 000 actifs familiaux chefs
d’exploitation et 30 000 actifs salariés) sur 26 500 exploitations agricoles, cohabitent sur les
territoires ruraux ou périurbains avec 3 329 000 habitants. 52 % des chefs d’exploitation vont étre
concernés par une cessation d’activité dans les 10 ans.

Les productions agricoles bretonnes génerent un. chiffre d’affaires de 9 milliards d’euros, dont 67 %
proviennent des productions animales.

Le secteur agroalimentaire réalise 20,2 milliards d’euros de chiffre d’affaires, soit 12 % du chiffre
d’affaires des IAA frangaises. 5,2 % des salariés bretons travaillent dans I’agroalimentaire, ils
représentent 42 % des emplois industriels de la région. Les ventes de produits agricoles et
agroalimentaires bretons exportés représentent un chiffre d’affaires de 4,6 milliards d’euros. Notre
secteur irrigue ainsi I'économie de tous les territoires bretons.
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Vers le Zéro Artificialisation Net : oui. Mais n’y aurait-il pas toujours une bonne raison de
consommer du foncier agricole ?

Le projet est essentiellement présenté en termes positifs : plus de trains, des trajets plus rapides,
avec une empreinte carbone moins importante.

Qui s’opposerait a cela ?

Mais il faut aussi mettre dans la balance les impacts qu’auront les lignes nouvelles sur les
territoires traversés.

La réalisation de la LGV Paris Rennes a conduit a la consommation moyenne de 17 ha de foncier
par kilomeétre de voie nouvelle. L'impact sur I'économie agricole locale n’est toujours pas résorbé
et les agriculteurs paient encore a ce jour le stress foncier généré par I'opération.

C’est malheureusement au moins un tel ratio qui sera mobilisé pour les voies nouvelles que cela
soit sur la portion Redon-Rennes ou les portions Rennes-Montauban de Bretagne/Lamballe et
Morlaix —Landerneau de |'axe Rennes-Brest.

Comme lors du débat public 2014- 2015, nous constatons que I'impact sur I'agriculture n’est
aucunement abordé dans la présentation du projet. N’a également pas été pris en compte la
contribution des terres agricoles a la captation du carbone.

Or c’est bien au regard d’un véritable bilan colts-avantages que.les décisions doivent étre prises.

Quelques chiffres sur le foncer agricole et sa diminution en Bretagne :
La surface agricole utile (SAU) des exploitations agricoles bretonnes est de 1 625 990 hectares en
2019 (6 % de la SAU nationale) sur une surface régionale totale de 2 750 667 hectares.

8 % de la SAU bretonne est en systéme biologique (7e rang parmi les nouvelles régions). Si 62 % du
territoire régional est consacré a I'agriculture, on observe une consommation fonciere préoccupante
au détriment du foncier destiné a la production agricole. Celle-ci a en effet diminué de 32 000 hectares
depuis 2006, alors que les surfaces artificialisées ont augmenté de plus de 38 000 hectares sur la
méme période.

Les surfaces artificialisées représentent 13 % de la superficie régionale, contre 9,4 % en France
métropolitaine, du fait d’'une densité de I’habitat pavillonnaire.

Liaisons nouvelles Ouest Bretagne — Pays de Loire
Grand projet ferroviaire
Roghn Siigni™ Contribution au dialogue territorial 2021- 2022

Pourtant dans l'intervalle, la loi Climat et résilience est venue fixer un objectif de zéro
artificialisation nette a I'horizon 2050 tandis que le SRADDET Bretagne se veut encore plus
volontariste avec |'atteinte de ce méme objectif a I'horizon 2040 .

Nous voulons croire que la gestion économe du foncier n’est pas un veeu pieux mais qu’elle est
bien un enjeu partagé par tous. Elle doit donc prévaloir dans tous les actes d’aménagement du
territoire.

C’est donc principalement au constat des atteintes au foncier et a I'économie agricole générées
par le projet LNOBPL que nous émettons la présente contribution.

Notre contribution

1. Une contribution qui différencie les enjeux des axes
bénéficiaires de la LNOBPL

= ~Un axe Rennes - Brest qui doit contribuer au
développement du fret

La profession agricole renouvelle son attachement au désenclavement de la pointe finistérienne
tel qu’elle I'avait exprimé pendant le débat public 2014/2015. Moderniser I'axe Rennes-Brest est
la suite logique des travaux LVG Paris —Rennes qui se sont acheveés par la circulation des-premiers
TGV en 2017.

Mais pour atteindre pleinement son objectif de désenclavement de la pointe bretonne, le projet
de modernisation de I'axe Rennes-Brest doit également bénéficier au transport: des
marchandises, dont les marchandises agricoles.

Les bénéfices en seront multiples : outre le désenclavement de la pointe bretonne, le
développement du fret et du ferroutage contribueront au désengorgement du réseau routier et
a la réduction de I’empreinte carbone des marchandises. ‘
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L'agriculture est une des forces vives de I'économie bretonne.

Il convient de tirer parti des enseignements de la LGV Rennes-Paris qui en bénéficiant
exclusivement au transport des voyageurs, a contribué au développement économique de tous
les secteurs d’activité SAUF a I'agriculture.

Ainsi, d’un statut de contributrice quasi exclusive au projet LNOBPL (dans la mesure ou le projet va
notablement consommer du foncier agricole), I'agriculture doit accéder au statut de bénéficiaire.

En intégrant le fret, I'axe Brest-Rennes-Paris sera également un véritable atout pour la circulation
des denrées agricoles, en leur permettant d’accéder a plus de marchés et plus aisément au label
Bas-Carbone.

Le fret ferroviaire : une solution de circulation des marchandises qui va évoluer.

D’autres éléments plaident en la faveur d’un projet dédié également au fret ferroviaire et au
ferroutage.

Il est vrai qu’a ce jour le fret ferroviaire est peu développé. Mais les modeles devraient
rapidement évoluer.

L'article 131 de la loi portant lutte contre le déreglement climatique et renforcement de la
résilience face a ses effets donne comme objectif national de tendre vers le doublement de la
part modale du fret ferroviaire[...] d'ici 2030, en mobilisant I'ensemble des acteurs publics et
privés concernés.

La proposition retenue par la Commission européenne d’intégrer le port de Brest-Roscoff au
réseau central du réseau transeuropéen de transport est une' véritable opportunité de
désenclavement et de développement pour la Bretagne. Ce levier ne peut produire ses effets que
s’il s"articule avec d’autres moyens comme celui du fret ferroviaire et du ferroutage.

La LNOBPL doit se projeter sur du moyen et du long terme. Il est donc indispensable qu’elle ne
vise pas qu’a répondre a I'enjeu du transport des voyageurs mais aussi de celui des marchandises.
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Par conséquent, la profession réitere avec insistance sa demande de voir le projet accompagné
d’un véritable volet relatif au développement du fret et du ferroutage, qui contribuera a une
meilleure circulation des produits dont les produits agricoles.

= Un axe Rennes — Nantes qui doit se concentrer sur
I'amélioration de la voie existante

Le projet met en évidence la création d’une ligne nouvelle entre Rennes et Redon.

Cette solution contribue a rapprocher en temps Nantes et Rennes au vu de I'engorgement de la
RN 137.

Le reméde nous semble porter en lui le renforcement des maux.

Les déplacements des voyageurs doivent étre appréhendés dans leur globalité, c’est-a-dire de de
porte a porte. Notre armature territoriale rend la voiture indispensable. Par conséquent, la
facilitation du trajet en train Rennes-Nantes va accroitre les déplacements automobiles , ce qui
conduire rapidement a la paralysie du trafic de la rocade.

Un train peut en cacher un autre ?

Le projet n’engage pas que SNCF Réseau mais également les collectivités des territoires
bénéficiaires. Certaines d’entres elles s’expriment déja en faveur de projets d’accompagnements
de la LNOBPL comme par exemple celui de. la création d’'une seconde gare dans la capitale
régionale.

Or ces projets annexes seront par effet domino également consommateurs de foncier.

Par conséquent et dans un souci de transparence il nous parait indispensable que la métropole
rennaise et le Département d’llle et Vilaine garantissent que ni une seconde gare, ni a terme
une seconde rocade ne seront des solutions envisagées.
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Un territoire a I’agriculture fragilisée.

La métropole rennaise est déja victime de son succés. Sa grande attractivité conduit les
collectivités locales a devoir sans cesse mettre plus de logements, de zones d’activités s ou
d’infrastructures sur le marché. Par ricochet, tout le territoire bretillien développe son attractivité
et s’y adapte en construisant sans discontinuer. Subissant cette attractivité, I'agriculture se
fragilise de plus en plus au rythme de I'émiettement des territoires.

De plus la création d’une nouvelle ligne entre Redon et Rennes va traverser des territoires ruraux
a forte densité agricole et spécialisés en élevage. Ces territoires voient leur fonctionnement déja
conditionnés par des obstacle naturels (La Vilaine) ou artificiels (actuelle voie de chemin de fer,
2x2 voies Rennes Redon, 2x2 voies Rennes Nantes). L’économie agricole va subir pendant encore
de nombreuses années la perturbation liée a la mise a 2x2 voies de la D 177.

Un nouvel ouvrage Nord-Sud va conduire a compartimenter encore plus ces territoires agricoles
et leur fonctionnalités.

De fait il nous parait indispensable de prioriser la solution de la modernisation de I'actuelle
ligne a toute création de nouvelle voie.

2. LNOBPL : un grand projet ferroviaire qui doit prioritairement
Eviter et Réduire I'atteinte aux espaces agricoles ...

Les projets de voies nouvelles (Redon-Rennes, Rennes-Montauban ou Rennes-Lamballe, Morlaix-
Landerneau) aménent a penser que 3500 a 4000 ha pourraient étre consommés pour leur
réalisation. :

A I'heure de la trajectoire du ZAN, la consommation d’une telle superficie de terres choque encore
plus.

Quelque soit 'axe concerné, Brest/Rennes ou Redon/Rennes, la profession agricole interpelle
I’ensemble des décideurs sur la nécessité de :

- préserver la viabilité économique des exploitations en amont en évitant les
sieges et sites de production et reconstruire les outils a la hauteur des impacts subis,

Liaisons nouvelles Ouest Bretagne — Pays de Loire
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- réduire la consommation de foncier grace aux choix retenus et en
innovant en matiere de compensation écologiques, qui seront a mutualiser sur I'ensemble
des territoires bénéficiaires de la LNOBPL (et non concentrés sur les seuls territoires
contributeurs, au risque de voir ceux-ci doublement lésés),

- prévoir les mesures de diminution des enveloppes constructibles prévues
par les collectivités ainsi que les mesures renaturation des sols au bénéfice de I'agriculture
permettant de s’approcher d’un bilan « zéro artificialisation nette » de la LNOBPL.

3. .. et compenser prioritairement I'agriculture a

I'environnement
Agriculture et environnement :

Modernisation de I’existant ou création de nouvelles voies : le projet LNOBPL sera
confronté a la prise en compte de zones de protections environnementales ou de sujets
écologiques notamment au sud de Rennes.

Ceux-ci bénéficient d’'un degré protection ou le cas échéant de ratio de compensation
importants, faisant toujours passer leur prise en compte en priorité a I'évitement ou a la
compensation agricole.

Dans un contexte de forte pression fonciere et environnementale pesant déja sur
I'agriculture, la profession-demande :

¢ ace que les enjeux et les réparations agricoles soient prioritaires sur les enjeux
environnementaux;
* une mise en ceuvre de-mesures compensatoires environnementales :

v/ qui ne soit pas concentrée dans les seuls territoires perturbés (au risque
d’une double peine pour |"agriculture) mais bien répartie sur I’'ensemble des
territoires bénéficiaires, y compris la Loire Atlantique,

v' qui limite toute consommation de foncier agricole en innovant, notamment
par la voie de la contractualisation et de la fongibilité des mesures.
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Mobiliser tous les moyens des réparations des atteintes a I’agriculture :

Les études préparatoires et la mise en ceuvre du projet devront étre dotées de tous les moyens
techniques, administratifs et financiers destinés a compenser tous les champs des préjudices
agricoles :

e Les compensations individuelles des entreprises agricoles (foncier, batiment,
accompagnement administratif..) et leur préservation des perturbations dues aux
modifications de I'écoulement des eaux pluviales comme constaté sur la ligne LGV,

* Les compensations collectives telles que les aménagements fonciers (qui devront porter
au-dela des territoires perturbés) ou encore des retenues d’eau collinaires,

e La constitution de réserves foncieres via la SAFER, sans perturber les marchés fonciers
et les besoins de développement des exploitations en place,

* Etles compensations des effets négatifs au sens de I'article L 112-1-3 du Code rural.

Les Chambres d’agriculture de Bretagne et les syndicats agricoles majoritaires, FNSEA et JA
renouvellent leur demande d’étre les interlocuteurs uniques du maitre d’ouvrage et souhaitent
étre associés au plus t6t a lI'analyse des territoires contributeurs, aux choix opérés et aux
modalités de prise en compte et de réparation de I'économie et des espaces agricoles.

a /
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Pour la Chambre régionale Pour laFRESA Pour les Jeunes agriculteurs
d’agriculture de Bretagne Bretagne de Bretagne

|
" .

Le Président Le Président '-? Président
André Sergent Thierry COUE Kevin THOMAZO
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Les Chambres d’agriculture sont des établissements
professionnels publics qui ont pour comme principales
missions — confiées par le législateur — de :

e Contribuer a l'amélioration de la performance
économique, sociale et environnementale des
exploitations agricoles et de leurs filieres;

* Accompagner dans les territoires, la démarche
entrepreneuriale et responsable des agriculteurs
ainsi que la création d’entreprises et le
développement de I'emploi;

e D’assurer une fonction de représentation aupres des
pouvoirs publics et des collectivités territoriales;

* De contribuer par les services qu’ils mettent en
place, au développement durable des territoires
ruraux et des entreprises agricoles, a |la préservation
et a la valorisation des ressources naturelles, a la
réduction de I'utilisation des produits
phytopharmaceutiques et a la lutte contre le
changement climatique.

Le projet stratégique 2019-2025 des Chambres
d’agriculture de Bretagne est consultable ici

2

Bretagne

Les Fédérations des Syndicats d’Exploitants agricoles
(départementales et régionale) assurent la
représentation et la défense des intéréts des
agricultrices et agriculteurs. C'est le syndicat
majoritaire dans la profession agricole de la région.
Avec son réseau de syndicats locaux, la FRSEA est
présente dans chaque département, chaque canton,
chague commune.

La FRSEA est constituée de femmes et d’hommes qui

partagent les valeurs de mutualisme, de solidarité,

d’équité et d’esprit d’entreprise et qui se sentent

concernés par l'avenir de l'agriculture. Ensembles, ils

ceuvrent pour :

» La défense collective et individuelle des intéréts des
agriculteurs et de I'agriculture;

* Leur représentation auprés des pouvoirs publics,
des institutions et des élus politiques;

e Llinformation et la formation.

rAgriculteurs

Région Bretagns -

Jeunes Agriculteurs est le seul syndicat agricole
entierement dédié a la cause des jeunes. Apolitique et
indépendant, il est représenté sur l'ensemble du
territoire par des agriculteurs agés de moins de 38
ans.

Jeunes Agriculteurs défend une vision de I'agriculture
familiale, ou les agriculteurs prennent leurs décisions
de facon indépendante et autonome et olu se
développent des exploitations viables, vivables et
transmissibles. Jeunes Agriculteurs ceuvre pour que
demain, les agriculteurs soient nombreux, les
territoires vivants et que notre alimentation ait du
sens.

La vocation de Jeunes Agriculteurs est d’assurer le
renouvellement des générations en agriculture en
facilitant les conditions d’accés au métier et en
assurant des perspectives de long terme pour les
jeunes qui s’installent.
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CONTRIBUTION DE LA FDSEA35 AU DIALOGUE TERRITORIAL SUR LA LNOBPL

La FDSEA d’llle et Vilaine, syndicat majoritaire représentant les intéréts des agriculteurs,
souhaite apporter sa position relative aux Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne-Pays de Loire.

Les 2 axes de ce projet Rennes Nantes et Rennes Lamballe, impacteront fortement
I'agriculture du département puisqu’avec un ratio 17 ha minimum de terres agricoles au
kilomeétre consommées pour créer des voies nouvelles, ce sont prés de 4 000 hectares de
terres agricoles qui pourraient artificialiser si 'ensemble des voies nouvelles sont réalisées.
Au moment ou les pouvoirs publics se targuent de vouloir préserver les terres agricoles avec
les objectifs du Zéro Artificialisation Nette, I'impact de tels projets nous apparait démesuré.

Démesurés comme le sont ces projets, qui pour gagner 10 mn entre Rennes et Nantes ou 15
mn vers Brest, vont faire disparaitre I'équivalent d’une centaine d’exploitations au moment
ou I'objectif du Conseil Régional de Bretagne est d’installer 1 000 nouveaux agriculteurs.

Démesuré un projet ferroviaire destiné quasi-exclusivement au transport de passagers alors
que le fret, le ferroutage devraient étre intégrés au projet, permettant I'export des produits
issus de I'agriculture et de I'agroalimentaire.

Démesurés comme le sont les efforts demandés une nouvelle fois aux agriculteurs d’llle et
Vilaine, département le plus soumis aux grands travaux d’infrastructures : LGV, 2x2 voies
Rennes-Redon, Rennes-Angers, projets de déviations de Vitré, de Fougeres. Ces travaux
seront comme a chaque fois, source de stress et de mal étre chez les agriculteurs, soumis a
la pression des travaux, des aménagements parcellaires, aux changements de parcours aux
déplacements des parcelles. Les conséquences se font encore sentir sur le secteur de la LGV
Le Mans-Rennes.

Démesuré I'impact sur le foncier agricole, I'llle et Vilaine étant aussi le département dont la
population se développe le plus rapidement entrainant une demande de nouveaux
logements, la création de zones d’activités, une inflation du prix de I'immobilier et du foncier
sans pareil.

Démesurée la demande en énergie, que ces projets vont générer, la Bretagne n’étant déja
pas autonome en électricité. Lors de la création de la LGV, il a été nécessaire de construire
une ligne de 400 000 volts de Flamanville a Vitré. Ces travaux ont aussi eu des impacts sur
des terres agricoles et sur des troupeaux.

Rond-Point Le Lannou - ZAC Champeaux - CS 94243 - 35042 RENNES CEDEX
@ 02234825 25 - e-mail : fdsea35@fdsea3s.fr
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Démesuré aussi l'objectif d’augmenter la population d’'un demi-million de nouveaux
habitants a I’échelle régionale, alors que le département est confronté a des tensions sur
I'eau potable. De plus, ces projets, du fait des surfaces artificialisées, auront un impact
certains sur de futures inondations. Pas assez d’eau I'été, trop d’eau I'hiver, les terres
agricoles faisant office d’éponges naturelles ayant disparu.

Démesuré le bilan carbone réel, la réduction des GES du fait du report sur le train des
voyageurs du quotidien ne compensant pas la perte de capacité de capter le carbone des
4 000 ha de terres agricoles artificialisées.

Démesurées les compensations environnementales liées aux projets qui se feront elles aussi
sur des terres agricoles productives ou bien I'impact sur les zones Natura 2000 du sud du
département proche de la Vilaine par exemple.

Démesurées ces nouvelles liaisons entrainant un flux de voyageurs dont les trajets de porte
a porte vont rapidement saturer la rocade et les axes pénétrants, relancant le spectre de
seconde rocade extérieure a Rennes. On le voit ce ne sont pas seulement 3 000 hectares de
terres agricoles qui vont étre consommés en llle et Vilaine mais a terme le double pour les
aménagements et conséquences qui en découleront en cascade. De plus la gare de Rennes
est déja saturée comme le montre le projet 2 TMV (2 Trains sur la méme voie). La
construction d’une seconde gare a Rennes n’est donc plus une hypothése.

Au vu de I'impact agricole, économique et social, nous demandons que

e La modernisation des voies existantes soit seule option retenue, a la fois pour des
raisons financieres et par rapport a I'impact sur 'agriculture.

e Cette modernisation s’accompagne d’un véritable plan stratégique de ferroutage et
de fret

e Les travaux de modernisation doivent s’accompagner d’un plan de stockage des eaux
pluviales et les compensations environnementales ne doivent pas étre situées sur des
terres agricoles productives

e Les exploitations impactées doivent bénéficier d’un véritable plan de soutien
financier a la hauteur des enjeux, et ce, dés a présent. La mise en réserve de terres
agricoles devant commencer au plus tét pour avoir un impact minime sur les
exploitations restantes.

e Un bilan carbone soit réalisé en comparant la situation actuelle et la situation apres
projet, et pas seulement sur I'impact du report passager, mais aussi sur I'impact
captage de carbone de I'agriculture.

e Les différents partenaires s’engagent a ne pas construire une nouvelle gare sur des
terres agricoles mais privilégient les friches industrielles.

Rond-Point Le Lannou - ZAC Champeaux - CS 94243 - 35042 RENNES CEDEX
@ 02234825 25 - e-mail : fdsea35@fdsea3s.fr
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DIALOGUE TERRITORIAL LNOBPL

Contribution Investir en Finistere

Investir en Finistére est le réseau des principaux acteurs finistériens (26 membres / 55 000
emplois) engagés pour le développement économique du Finistére et son attractivité. Notre
association se mobilise depuis sa création en 2001 sur les sujets en lien avec les infrastructures
desservant le territoire finistérien.

. LE CONTEXTE : UN FINISTERE QUI RECULE EN MATIERE DE MOBILITES,
UNE REALITE « INSULAIRE » ACCRUE

Le COVID et ses conséquences conjoncturelles sur les déplacements a bouleversé
durablement le paysage de I'offre de mobilités pour le Finistere et rendu trés compliquée la
possibilité pour les entreprises de satisfaire a leurs besoins de déplacements professionnels.

- Desserte aérienne : I'offre entre Brest et Paris Orly est devenue quasiment inexistante
et la solution est appelée a perdurer, le groupe Air France ayant renoncé a sa mission de
desserte du territoire francais en courte distance et profondément modifié son modéle
industriel. Or c’était la solution privilégiée, malgré son cot (500/700 € I'aller-retour), par
de nombreux acteurs économiques (570 000 passagers pour Brest/Paris en 2019), comme
la seule permettant d’arriver a Paris pour 9h et de faire I'aller-retour dans la journée.
Quant a la desserte Quimper / Orly, ligne subventionnée qui bénéficie d’'une obligation
de Service Public, son avenir au-dela de 2023 semble déja acté, le Président de la Région
Bretagne ayant déclaré le 25 février 2022 gu’il faudrait que I’aéroport de Quimper « vole
de ses propres ailes ».

- Desserte ferroviaire : le temps moyen de trajet entre Paris — Brest/Quimper est de pres
de 4h10 (3h50 dans I'autre sens) ; les meilleurs temps s’établissant entre 3h27 et 3h37. 1l
faut donc déja passer au mieux plus de 7h dans le train, sans compter les modes de
transports complémentaires (jonction gare, lieu de rendez-vous), si on souhaite faire
I'aller-retour dans la journée. L'offre proposée ne permet pas, en outre, aujourd’hui
d’atteindre Paris avant 10h03 depuis Brest et 9h04 ou 10h03 depuis Quimper. Et le retour
doit se faire a 17h59 pour une arrivée entre 21h25 ou 21h30. L'offre est difficilement
compatible avec les attentes et contraintes d’une entreprise. A noter également qu’il est
encore difficile de travailler en mobilité dans le train et que les solutions de connectivité
mobile doivent étre améliorées.

- Desserte routiere : la Bretagne bénéficie d’un maillage routier intéressant, qui s’acheve,
lentement, par la mise en 2x2 voies de la RN 164. Toutefois, la gratuité des voies est,
certes, un avantage mais également une contrainte puisqu’elle limite la vitesse a 110
km/h et place donc la pointe Finistére a prés de 6h de Paris en voiture, sans perspective
d’amélioration dans les prochaines années et alors méme que des engorgements sont de
plus en plus présents sur les différents axes routiers et aux périphéries des
agglomérations.
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En résumé, le Finistére a accru sa péninsularité; I'offre de
mobilités ne permet pas de répondre aux besoins des
entreprises, obérant leur capacité de développement voire de
poursuite de leurs activités. Et également, la capacité des
dirigeants finistériens a poursuivre leurs engagements auprés
d’instances nationales, qui nécessitent de fréquents
déplacements sur Paris. C'est un fort risque de perte d’influence
des territoires périphériques.

Le contexte Covid a aggravé le décrochage Est/Ouest breton. Avec des effets qui ne seront
pas simplement conjoncturels mais beaucoup plus structurels si rien n’est fait pour remédier
au déficit de solutions de mobilité. En effet, chacun s'accorde a penser que l'offre route
n'évoluera plus significativement, que I'avion décarboné pour tous n'est pas encore inventé,
et donc, que seule I'amélioration du fer peut constituer une solution crédible a ce jour.

I. L’AMENAGEMENT EQUILIBRE DU TERRITOIRE BRETON DOIT ETRE AU CCEUR DES
ENGAGEMENTS DE LA REGION EN MATIERE D’INFRASTRUCTURES
UN TRAITEMENT EQUITABLE DES TERRITOIRES NATIONAUX DOIT ETRE OBSERVE

En 2017, apres la mise en service de la LGV Bretagne Pays de la Loire, le Finistere, malgré un
gain significatif sur la durée de trajet, est resté I'un des rares territoires frangais, disposant
d’une métropole, situé a plus de 3 heures de Paris. A la méme période, Bordeaux, équidistant
de Paris que Brest ou Quimper, était relié en a peine
plus de 2 heures. Par ailleurs, Rennes n’est plus qu’a
1 h 30 de Paris mais reste toujours a plus de 2 heures
de Brest ou Quimper ce qui a pour effet d’accentuer
le fossé entre I'Est Breton, tiré par Rennes et Nantes,
et I'Ouest Breton, handicapé économiquement et
démographiqguement par sa périphéricité. Rennes,
Capitale régionale, est aujourd’hui plus éloignée de
Brest et Quimper qu’elle ne I'est de Paris.

Or, le Finistere est un territoire dynamique
économiquement, équilibré socialement et a la
gualité de vie indéniable. La pointe Bretagne observe
aujourd’hui une perte de chance par rapport a son

potentiel d’attractivité du fait de moyens de Figure 1 : La France ferroviaire en 2035
mobilité insuffisants. (avec la réalisation de Toulouse/Bordeaux)

Aprés une période de « gel » des projets de lignes a grande vitesse, certains projets ont
bénéficié d’'une forte accélération. Le Grand Projet du Sud-Ouest semble sur de bons rails et
permettra de mettre Toulouse a 3h10 de Paris alors que 100 km supplémentaires séparent les
2 villes comparativement a la pointe Bretagne. Le budget de 15 Mds € ne semble pas, la, un
obstacle. De méme pour le projet Montpellier — Perpignan, qui avance positivement.

Le Finistere, département comptant plus de 900 000 habitants, 30 000 établissements/
entreprises, 340 000 salariés et plus de 30 000 étudiants ne pourra pas assurer son déve-
loppement économique, maintenir ses emplois et attirer de nouvelles populations, dans une
situation de concurrence avec les autres territoires, si les conditions d’une mobilité et d’une
intermodalité efficientes ne sont pas réunies.
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. LE SCENARIO LNOBPL EST NECESSAIRE MAIS NON SUFFISANT
UN ENGAGEMENT FORT ET DE PRES DE 30 ANS DE L’ETAT : METTRE BREST ET

QUIMPER A 3 HEURES DE PARIS

LES APPORTS DE LNOBPL, FOCUS SUR L'AXE NANTES -
ENNES - BRETAGNE SUD
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Le projet LNOBPL, aprés un débat
public en 2014/2015 et une mise en
sommeil, a été réactivé et reprécisé
dans le cadre du «Pacte
d’accessibilité et de mobilité pour la
Bretagne » signé en février 2019 et de
la décision ministérielle du 21 février
2020.

Le scénario concernant l'axe Sud
consiste en [I'amélioration de la
desserte entre Rennes et Nantes qui
aurait pour effet de faire gagner 10
min aux gares de la Bretagne Sud.

Le scénario de I'axe Nord avec des
travaux entre Rennes et Lamballe et
entre Le Ponthou / Landerneau,
permettrait de faire gagner 18
minutes avec la construction d’'une
ligne nouvelle.

Ces travaux sont indispensables et
doivent se faire en retenant I'option
de création de lignes nouvelles. Une
simple amélioration du réseau
existant, outre qu’il provoquerait
pendant une période longue de fortes

perturbations du trafic, ne permettrait pas de doubler les voies et d’améliorer ainsi la
cohabitation TGV / TER qui a déja été mise a mal lors de la concrétisation de la LGV BPL. Et le
trongon prévu a I’'Ouest entre Morlaix et Landerneau ne doit pas se voir sacrifié au profit de

seuls équipements a I’Est de la Région.

Mais ce projet reste encore insuffisant au regard de I'objectif des 3h, engagement ancien de
I’Etat. En réalité, il faudrait pouvoir mettre sur la table un scénario plus ambitieux, sur des
linéaires de ligne nouvelle plus importants, permettant de gagner une trentaine de minutes.
Ce n’est qu’a cette condition que la pointe Bretagne pourra étre a 1h30 de Rennes et 3h de
Paris en condition commerciale d’exploitation. Ce n’est qu’a cette condition aussi que le trafic
TER ou le fret ferroviaire pourront se développer et que les finistériens pourront envisager

une décarbonisation de leurs mobilités.

Et cette ambition se voit confortée, pour la ligne Nord tout du moins, par 'inscription du port
de Brest au réseau central RTE-T, qui fixe des conditions (signalisation, vitesse minimale) et
un calendrier (2040). Ces nouvelles exigences doivent étre prises en compte dés aujourd’hui

dans le projet LNOBPL.



Contribution LNOBPL — INVESTIR EN FINISTERE — février 2022

V. UNE NECESSAIRE GOUVERNANCE TRANSVERSALE

Les projets ferroviaires concernant la Bretagne sont aujourd’hui trop compartimentés et
non suffisamment partagés aupres de toutes les parties prenantes. Les sujets concernant la
ligne Nord, la ligne Sud, la gare de Rennes, les études prospectives concernant les besoins TER
ou le fret de marchandises sont regardés dans des instances distinctes. Or le ferroviaire est un
systéme ou I'on voit bien que chaque sujet interfére. Quelle desserte de I'Ouest Bretagne si la
problématique d’engorgement de la gare de Rennes n’est pas réglée ? Quelle desserte TER si
la cohabitation TGV/TER améne trop de contraintes ?

Ce manque de partage, de mise en commun de I'ensemble des sujets ferroviaires, qu’ils
concernent une desserte fine du territoire, les liaisons inter-régionales ou nationales ont pour
effet d’opposer les partisans de la grande vitesse et des trains du quotidien, les thématiques
d’accessibilité et de mobilité. Or ces enjeux ne s’opposent pas mais sont complémentaires.

En conclusion et résumé : le Finistére fait face a de graves difficultés de
mobilités et n'a pas d'autre alternative que de se montrer trés exigeant sur la
poursuite de son désenclavement ferroviaire et donc sur la solution LNOBPL.
Ne pas prendre une telle posture, serait de fait choisir le repli et les difficultés.

Investir en Finistere demande donc que le projet LNOBPL:
® confirme les options de lignes nouvelles envisagées, sur les lignes Nord
et Sud,

@ integre des hypothéses complémentaires a I’'Ouest de la Région tenant
compte des exigences de l’inscription au réseau central RTE-T et des gains
supplémentaires a obtenir pour avoisiner réellement I’objectif d’étre a 3h
de Paris et donc a 1h30 de Rennes,

® soit examiné au sein d’une instance associant largement les parties
prenantes et intégrant I’ensemble des sujets ferroviaires concernant la
Bretagne.
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1. Le MEDEF Bretagne, en qualité de représentant des entreprises bretonnes, exprime, en
responsabilité, un avis sur le projet LNOBPL

Le MEDEF Bretagne représente les 4 MEDEF départementaux bretons, 18 branches professionnelles
régionales et 3 membres associés (SNCF, EDF, ENEDIS), soit plus de 20 000 entreprises employant plus de
300 000 salariés. 98 % des entreprises adhérentes sont des TPE et PME situées sur 'ensemble du territoire
breton.

L’avis du MEDEF Bretagne est le fruit de I’expression de ses 4 MEDEF départementaux et de ses 18 branches
professionnelles adhérentes (cf infra liste des branches adhérentes).

En qualité de représentant des entreprises bretonnes, le MEDEF Bretagne a estimé qu’il était de sa
responsabilité de permettre a ses organisations adhérentes d’assister a une présentation du projet.

La présentation effectuée le 2 février par SNCF Réseau a mis en évidence deux grandes séries de choix :

++» Quelles portions de lignes doivent étre modernisées ou construites ?

¢ Lesdites portions doivent-elles étre modernisées ou construites (nouveaux tracés) ?

2. La position constante du MEDEF Bretagne réaffirmée en juin 2021 dans « Nos Priorités pour la
Bretagne » rédigées a la faveur des élections régionales

Atténuer le caractere périphérique de la Bretagne par un lien ferroviaire densifié et plus
qualitatif

La Bretagne contemporaine a réduit son caractére périphérique par un attachement tout particulier au
ferroviaire. Au point qu’elle nourrit toujours de grandes ambitions dans ce domaine, a commencer par la
mise de Brest et Quimper a trois heures de Paris.

A cette ambition légitime, d’autres ambitions a court et moyen termes existent.

Proposition 1

=  Améliorer la coordination et développer I'offre de transport (trains, autocars, transports urbains,
covoiturage) afin de favoriser la diffusion de I'effet « grande vitesse » sur toute la Bretagne en
facilitant le « porte a porte ».
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Proposition 2

= Développer une offre ferroviaire plus étoffée sur I'axe Brest-Quimper-Lorient-Vannes — Redon -
Nantes par une meilleure collaboration entre les Régions Bretagne et Pays de la Loire sur les horaires
et la tarification.

Proposition 3

= Qutre l'objectif réaffirmé de mettre Brest et Quimper a trois heures de Paris, disposer a minima
d’un réseau 4G performant sur tous les axes de transport ferroviaire et les axes structurants routiers
de Bretagne. Améliorer la couverture des réseaux téléphoniques pour que les trajets soient « mieux
vécu » et plus productifs par les particuliers et les professionnels.
Proposition 4
= Faire de la gare de Landerneau un « hub » TGV a 3h de Paris avec connexion Tram/Train vers Brest
(la ligne du Tram irait a Landerneau) et un temps de trajet vers Quimper nécessairement réduit.
Proposition 5

= Développer le fret ferroviaire et améliorer les transferts multimodaux avec les ports bretons.

3. La situation des entreprises bretonnes en 2022

Au terme de la présentation du projet et de ses alternatives, effectuée par SNCF Réseau, les prises de parole
des présidentes et présidents ont confirmé la nécessité de réduire les temps des trajets ferroviaires, entre
Brest et Quimper et Paris mais aussi entre les différentes villes bretonnes, Nantes comprise.

Un témoignage fut particulierement révélateur des conséquences de I'extréme périphéricité de la Bretagne :
celui d’un recrutement conclu pour un emploi a Brest puis refusé, deux jours apres, par un salarié au motif
que Brest était dépourvue de liaisons rapides vers d’autres villes francaises ol résidaient des proches du
recruté. Cette situation se répete chaque jour. Nombre d’entreprises finistériennes et plus globalement
bretonnes (Morbihan Cotes d’Armor) se heurtent a une incapacité a recruter pour des raisons de dessertes
ferroviaires et aériennes. Cette situation génére une perte d’activité, de croissance économique
particulierement préjudiciables.

Les entreprises bretonnes demandent aux pouvoirs publics et a leurs partenaires d’engager une politique
volontariste permettant de construire les infrastructures nécessaires afin de réduire de fagon significative
les temps de trajets.

Si les entreprises finistériennes ont une forte attente en la matiere, il en est de méme des entreprises
situées sur les autres départements bretons. Ces derniéres bénéficieraient aussi des réductions de temps
de parcours entre Rennes et Redon, Redon et Nantes, Quimper — Lorient — Vannes et Rennes, Saint-Brieuc
et Rennes, etc.
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4. La position du MEDEF Bretagne

Compte tenu:

de la situation décrite ci-dessus,

de la position de longue date du MEDEF Bretagne en faveur de la réduction des temps de
parcours,

de la nécessaire augmentation des fréquences et

du projet et des alternatives présentées,

le MEDEF Bretagne :

Regrette I’échéance de 2035 — 2040, jugée beaucoup trop tardive compte tenu de I'ampleur des
problématiques et demande que cette échéance soit avancée au plus tot,

Souhaite que I'objectif de 3 heures de trajet entre Brest/Quimper et Paris, soit nettement ramené
sous les 3 heures avec un objectif a 2 h 40/45,

Prone la construction de nouvelles voies et non une modernisation afin de réduire au maximum
les temps de parcours et d’éviter les perturbations de trafic inhérentes a toute modernisation de
voie,

Faire de la gare de Landerneau un « hub » TGV a nettement moins de 3 h de Paris (objectif 2 h
40/45) avec connexion Tram/Train vers Brest (la ligne du Tram irait a Landerneau) et un temps de
trajet vers Quimper nécessairement réduit,

Mettre a profit ce projet pour améliorer les conditions de transport ferroviaire du fret,

Créer les conditions d’une offre de transport par TER et par autocar permettant de diffuser I’effet
grande vitesse et I’effet lignes nouvelles sur I’ensemble du territoire breton.

Contribution du MEDEF Bretagne au projet LNOBPL ll'



Le MEDEF Bretagne représente 20 000 entreprises employant

300 000 salariés via ses

4 MEDEF départementaux

MEDEF llle-et-Vilaine
MEDEF Cbtes d’Armor
MEDEF Morbihan
MEDEF Finistere

18 branches professionnelles

Union des Industries et Métiers de la Métallurgie de Bretagne

Association bretonne des Entreprises Agroalimentaires

Polyvia

France Chimie Ouest Atlantique

Union des Industries de Carrieres et Matériaux de Construction de Bretagne
Fédération régionale du Batiment de Bretagne

Fédération régionale des Travaux Publics de Bretagne

Fédération Nationale des Transports Routiers de Bretagne

Fédération des Transports de Voyageurs Bretagne

Fédération de I'Hospitalisation Privée de Bretagne

Professionnels de I'Intérim, Services et Métiers de 'Emploi

Comité des Banques de Bretagne de la Fédération Bancaire Francaise
Fédération Francaise de I’Assurance

Fédération des Entreprises d’Insertion Bretagne

Les Acteurs de la compétence

Compagnie régionale des Commissaires aux Comptes Ouest Atlantique
Syndicat des Sociétés du Numérique, de I'lngénierie, des Etudes et du Conseil, de Ia
Formation Professionnelle et de I'Evenementiel

Fédération des Entreprises de Propreté de I'Ouest

3 entreprises associées

SNCF Bretagne
EDF Bretagne
ENEDIS Bretagne
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Pays de |a Loire

Contribution du MEDEF Pays de la Loire au projet Liaisons Nouvelles Ouest
Bretagne - Pays de la Loire (LNOBPL)

Le MEDEF Pays de la Loire a été consulté comme d'autres acteurs économiques du territoire sur le
projet LNOBPL. Le MEDEF Pays de la Loire représente 13 branches professionnelles et 6 MEDEF
territoriaux soit plus de 18 000 entreprises et plus de 635 000 salariés.

Le grand projet ferroviaire de liaisons nouvelles Ouest Bretagne - Pays de la Loire (LNOBPL) consiste a
ameliorer la performance des liaisons existantes sur les axes Nantes - Rennes - Bretagne Sud et Rennes
- Brest, a I'harizon 2035 et au-dela. Ce grand projet ferraviaire s'inscrit en réponse a plusieurs enjeux de
territoire, notamment aux besoins de mobilités a la fois longue distance et du quotidien et en cohérence
avec l'objectif de neutralité carbone a I'horizon 2050.

Cette contribution sinscrit en complément de la contribution du MEDEF Bretagne et
du CESER Pays de la Loire

Il faut rappeler que le projet LNOBPL concerne principalement la Bretagne. Le MEDEF Pays de la Loire
est, de fait, attentif a dautres projets ferroviaires inscrits dans le contrat d'avenir signé le 8 février 2019
en compensation de labandon du projet Notre Dame des Landes pour permettre d'accélérer le
désenclavement de la région et renforcer son attractivite.

Dans son livre blanc, « Nos priorités pour la Région Pays de la Loire » presenté en avril 2021 pour les
élections régionales, le MEDEF Pays de la Loire rappelait (en complément de ses positions sur le
SRADDET) que notre région doit relever le défi dun aménagement équilibré du territoire afin de
conforter son attractivité. Pour se faire, le MEDEF proposait de d'adapter les axes de mobilite physique
au regard de I'évolution des flux (périphérique nantais, franchissement de la Loire, hinterland du Grand
Port Maritime Nantes St Nazaire) et de muscler durgence les infrastructures portuaire et aéroportuaire
de notre région pour éviter son décrochage. Le MEDEF insistait aussi sur la nécessité de renforcer
lintermodalité (Port/rail, rail/route ...).

Le MEDEF Pays de la Loire continue de faire, du désenclavement de son territaire, une priorite. Les
principales villes et métropoles ligériennes doivent continuer de se rapprocher des autres metropoles
regionales en temps de parcours tout autant qu'en quantité de dessertes. En ce sens, cela concerne



Pays de |a Loire

bien entendu Nantes, mais aussi Angers, Le Mans, Laval, La Roche sur Yon ... Rapprocher les villes, et
aussi rapprocher nos villes des infrastructures aéroportuaires. Dans cet objectif, le MEDEF Pays de Ia
Loire salue les avancees du projet daménagements de la ligne Massy Valenton et I'accord de co-
financement de la Région Pays de la Loire.

La position du MEDEF Pays de la Loire sur le Projet LNOBPL

Le MEDEF Pays de la Loire confirme la nécessité de réduire les temps de trajets ferroviaires entre
Nantes et Rennes. Cette amélioration béneficiera a la Loire Atlantique mais aussi aux départements de
la Mayenne et de la Sarthe, ainsi quau Maine et Loire. Le MEDEF souligne tout comme le CESER la
nécessité de maintenir des fréquences de desserte optimales entre les departements du Nord de Pays
de la Loire et la Bretagne (maintien d'une desserte Le Mans - Laval). Il conviendra aussi de maintenir un
haut niveau de fréquences sur l'axe Nantes-Angers-Paris pour que les bénefices du projet LNOBPL
soient entiers.

Ainsi, le MEDEF Pays de la Loire, pour optimiser le trajet Nantes Rennes, opterait pour un parcours via
Redon. Le MEDEF Pays de la Loire partage la proposition du MEDEF Bretagne de développer une offre
ferroviaire plus etoffee sur I'axe Brest-Quimper-Lorient-Vannes-Redon-Nantes par une meilleure
collaboration entre les Régions Bretagne et Pays de la Loire sur les horaires et la tarification.

Le MEDEF Pays de la Loire sans prendre de positions arrétées note la vigilance emise par le MEDEF
Bretagne pour des projets de modernisation et non de constructions nouvelles qui dans ce cas
perturberaient le trafic sur les lignes existantes.
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ASSOCIATION LOGISTIQUE TRANSPORT OUEST

RELANCER

LES

RELATIONSFERROVIAIRESINTRA-ATLANTIQUES

AFIN QU'ELLES CONTRIBUENT AUX TRANSITIONS

ENERGETIQUE ET ECOLOGIQUE

Remettreletrain dansle marché dela mobilité sur ceterritoire
constitué par 4 régions: Bretagne, Paysde Loire, Nouvelle Aquitaine
et Occitanie.

ALTRO BP 104 17004 La Rochellecedex1 atro.michel21@orange.fr

Interne SNCF Réseau
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« Notre maison brile et nous regardons ailleurs. »
Jacques Chirac Johannesbourg, 2002.

Il est plus quetempsderegarder lesfaitsen face et deprendreles
mesur es en conséquence.

CONTEXTE NATIONAL

Dépendance pétroliére, enjeux climatiques, aménagement équilibré du territoire...trois sujets qui
dépendent fortement de la mobilité responsable pour 26% des émissions de gaz a effet de serre, avec
la route incriminée pour plus de 90%. La nécessité d'une rupture simpose. Le transport personnel
représente 40 & 68% des émissions du transport routier selon les pays.

Des doutes quant a la volonté gouvernementale d'opérer la rupture nécessaire pour tendre vers une
mobilité durable économe en émissions de gaz a effet de serre et en énergies fossiles, magté de
grandes déclarations entendues depuis des décennies dans le cadre de campagnes éectorales aux
annonces multiples.

Protestations vis avis du co(t des carburants de la part de ceux dépourvus d'aternatives ferroviaires.

Des décideurs pro-routiers. Pendant trop longtemps, il était dit aux porteurs de projets ferroviaires,
de ne pas opposer le rail et la route, phrase anésthésiante pour tout faire sauf du ferroviaire.
Aujourd'hui, vu le contexe, il faut désormais opposer lerail et laroute. Le rail ne doit plus étre percu
comme appoint symbolique « bonne conscience » mais doit bien devenir la colonne vertébrale de la
mobilité durable, la route venant en complément. Aingi, le projet Via Atlantica, apparu en 1997, et
n'‘ayant toujours pas donné lieu a une étude de faisabilité pour voir dans le détail les apports d'un tel
projet au niveau des défis arelever.

Regénération du réseau ferroviaire, c'est la moindre des choses, mais sil n'y apas de saut qualitatif,
saut de performances, il n'y aura pas de véritable développement de |'offre entrainant un report modal
significatif en faveur du rail. En France, on répare pour retrouver une situation avant dégradation. En
Allemagne, dans son plan climat, on annonce vouloir doubler letrafic ferroviaire d'ici 2030, ce pays
étant conscient gu'il ne pourra atteindre ses objectifs climatiques gu'au prix d'un transfert massif ves
leralil.

Urgence a agir suite aux rapports alarmants du GIEC qui se succédent, tous aussi pessimistesles uns
gue les autres.

La France, en pointe dans les années 70/80, est désormais quasi lanterne rouge des grands pays
européens en matiére de dével oppement de I'offre ferroviaire.

CONTEXTE ATLANTIQUE

Interne SNCF Réseau



Aujourd'hui, le rail est sorti du marché de la mobilité intra-atlantique Brest-Espagne(Hendaye)

/Toulouse, suite ala dégradation des services offerts tant au niveau des temps de parcours que de la
multiplication des ruptures de charge augmentant le temps du voyage et les risques d'aléas dis a

cette multiplication.

La ligne structurante de ces relations fut celle de Nantes-La Rochelle-Bordeaux qui vient de
bénéficier d'uneremise aniveau pour retrouver les performances d'antan et non offrir un saut qualitatif

d'autant plus qu'un nouvel élément est intervenu propre a changer ladonne : lamise en service de la

LGV Océane entre Tours et Bordeaux en juillet 2017. Enfin, pour ne rien arranger, larelation souffre
d'un service déplorable avec |'absence d'un service minum de restauration style minibar pour un trajet

d'une durée de 4 heures environ.

Deslors, Nantes-La Rochelle-Bordeaux apparait déclassée pour ce qui est des rel ations Nantes et en-
decaaBordeaux et au-dela, et vice-versa. Cette ligne conserve néanmoins un réle clé pour ladesserte

fine du territoire: péri-urbains de Bordeaux, Rochefort-La Rochelle et Nantes, emprunts par des

trains de nuit, desserte des villes du littoral, sans oublier lefret.

Pour obtenir un saut de performance, qualitatif, sur cette ligne, il faudrait :
-shunter Velluire par un barreau Marans-Lucon a voie unique de 22 km et parcourable a 220 km/h,
sans pour autant abandonner la section via Velluire pour desserte de Fontenay-le-Comte,

-mettre a 220 km/h La Roche-sur-Yon - Nantes,
soit un trgjet La Rochelle-Nantes en 1h05

-opérer quelques relévements de vitesse |a ol c'est possible entre La Rochelle et Bordeaux pour
arriver aun temps de parcours de 1h55 pour couvrir la distrance totale en 3h,

-éectrification de la partie qui ne I'est pas encore.

C'est pourquoi, il faut sappuyer sur la LGV Océane afin d'accélérer ces relations. L'apport de 12

circulations supplémentaires serait bénéfique sur larentabilité de cette ligne LGV Océane aux sillons

pléthoriques et sous-exploitée, notamment ente Poitiers et Bordeaux.

Il Sagit de rendre absurde |le passage par Paris pour nombre de ces relations qui entraine un codt
supplémentaire pour le voyageur et donc la recherche d'un mode alternatif moins colteux qui repose
essentiellement sur laroute (voiture individuelle, Blablacar ou bus).

PRIORITES

Utiliser au maximum de leurs capacités les infrastructures existantes pour bétir une offre offensive
par ses effets sur un report modal significatif.
Montrer une réelle volonté d'améliorer les choses.

Fairele lien entre des territoires aujourd’hui séparés et ala coopération entraveée.

Donner les moyens aux citoyens de cet espace la possibilité de changer leurs habitudes en
matiere de mobilité en offrant une alternative ferroviaire crédible.

Interne SNCF Réseau



QUOI POUR LA RELANCE
DESRELATIONS FERROVIAIRES INTRA-ATLANTIQUES?

Un schéma derelance constitué de 6 aller s-retour s structurants
-dansle sensnord-sud :

St-Nazaire — Toulouse

Rennes-Bordeaux

Quimper-Hendaye

Brest-Bordeaux

Quimper-Toulouse

Nantes-Bordeaux

Dansle senssud-nord
Bordeaux-Brest

Toul ouse-Quimper
Hendaye-Quimper
Toulouse-Rennes
Bordeaux-St Nazaire
Bordeaux-Nantes

7 rames TGV Duplex nécessaires pour ce service

RAPIDITE - PRIX -FREQUENCE - CONFORT
Rapidité : une heure gagnée sur l'itinéraire classique aux performances d'antan retrouvées.
Prix : des prix alignés sur ceux de laligne classique.
Fréguence : 6 alers-retours Nantes-Tours-Bordeaux contre 3 actuellement, et 6 , dont 2 trains de
nuit, au temps de la splendeur (années 1973-2001),sur laligne via La Rochelle. Fréquence
augmentée sur les différentes sections empruntées par ces trains ou des circulations en place pour
mutiplier les correspondances (Toul ouse-Bordeaux, Hendaye-Bordeaux, Nantes-Quimper, €tc...).
Confort : suppression de correspondances par des trajets directs, service de restauration...

29 villes mises en relations directes, soit 812 combinaisons de relations.

OSER UN PARI NECESSAIRE
pour une action et desrésultatsrapides

Jouer le volontarisme et se mettre en situation d'urgence pour rendre ce schéma opérationnel dansles
meilleurs délais al'instar de celle qui se produirait suite a une catastrophe d'ampleur et alaguelle il
sagirait de remédier en toute urgence, par des détournements, si ligne bloquée comme ce fut le cas
sur laligne de laMaurienne en juillet 2019 pendant 20 jours.

Considérer que quotidiennement 1800 personnes de la Bretagne, de Nantes et Angers, désirant se
rendre a Bordeaux et au-del3, et vice-versa, constitue un potentiel raisonnablement atteignable.

Soit 300 personnes sur 510 places offertes par un TGV Duplex, soit un taux de remplissage de 59%
en moyenne, soit 3600 personnes par jour, un million par an. Environ 3000 voitures en moins par jour
sur les routes et suppression des vols Nantes-Bordeaux.

A condition de le faire savoir par une communication adaptée, avec des noms pour identifier ces
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trains, comme au temps des TEE, et les rendre ainsi visibles pour I'usager . Campagne de
sensibilisation pour inciter & étre un acteur de la lutte contre le réchauffement climatique en prenant
letrain et en permettant a cette offre rénovée d'étre pérenne. Faire retrouver le chemin du train a ceux
qui l'avait abandonné suite a I'offre déplorable résultant d'une lente dégradation commencée depuis
guelques décennies et amener ceux qui n‘ont pas connu le train a l'essayer pour finalement |'adopter
gréce acette offre de relance de qualité.

Ce pari sinscrit dans le nécessaire droit a l'expérimentation grandeur nature qui permet d'aller vite et
de se passer d'études longues, fastidieuses et souvent erronées, tout en ayant lapossibilité d'opérer les
gjustements nécessaires au vu de |'utilisation.

QUI ?

Laréponse aux défis des changement climatique devient urgente. L'Etat se doit d'agir dans I'urgence
pour mettre en place ce schéma le plus rapidement possible. Suite a des catastrophes qui nécessitent
des détournements, la SNCF sait faire vite et bien.

Ces circulations pourraient étre pris dans le giron InterCités en reliant 5 métropoles Bordeaux, Brest,
Nantes, Rennes et Toulouse ainsi qu'un chapelet de villes moyennes Lorient, Vannes, St-Brieuc, St-
Nazaire, Angers, Saumur, Tours, Poitiers, Angouléme, Bayonne, Agen...

L'Etat prend en charge |'éventuel déficit d'exploitation des deux premieres années.

L'Etat décide de ce schéma au nom d'une premiere action forte en faveur de la lutte contre le
réchauffement climatique illustrant un premier pas vers cette rupture en termes de mobilité, et la
SNCF exécute. Suite a des catastrophes qui nécessitent des détournements, la SNCF sait faire vite et
bien. La Sncf peut encore améliorer ce schéma au niveau des correspondances en repositionnant
certains TER, IC voire TGV, pour optimiser les correspondances qui contribuent a I'efficacité du
schéma en provoquant un report modal significatif.

UNE RELANCE QUI CONSTITUE
LAPHASE 1DE LAVIAATLANTICA

Si la ViaAtlantica est avant tout une réponse a |'absence d'une transversale européenne Atlantique-
Alpes, elle impacte aussi les relations nord-sud, Bretagne-Aquitaine-Espagne évitant naturellement
I'lle de France. Rappelons que laforce de laViaAtlantica, c'est trois transversales en une (Bordeauix-
Lyon, Nantes-Lyon et Nantes-Bordeaux).

Cette relance est donc une maniére d'amorcer la Via atlantica qui, avec un barreau Nantes-Poitiers
permettrait de réduire d'une nouvelle heure le trgjet entre Nantes et Bordeaux, la relation étant
couverte en 1h45. Cumulé avec GPSO (Bordeaux-Dax et Bordeaux-Toulouse) + ligne nouvelle
jusgu'a la connexion avec le Y basque, nous obtenons un gain de deux heures pour les relations au
départ de Toulouse, Bayonne et Hendaye vers Angers et-au-dela.

CONCLUSION PROVISOIRE
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Donner lesmoyens aux citoyensla possibilité de changer leurshabitudesen matiére de mobilité
en offrant une alternative ferroviaire crédible. Le schéma de la relance des relations intr-
atlantiques le permet pour les4 régions concer nées.

Désormais, il faut desactes! L e schéma propose pour lesrelationsintra-atlantiques permet un
changement important des maintenant par un report modal significatif.

GAINSDE TEMPSOFFERTSPAR LE SCHEMA DE LA RELANCE
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L esgains de temps sont obtenus:

-par I'utilisation de la LGV Océane,

ET

-par la suppression des nombreuses correspondances, jusqu'a 4, qui émaillent ces parcours.

Des gains de temps trés importants et déterminants pour un report modal significatif sont
obtenus pouvant dépasser les trois heures. Les temps ferroviaires sétablissent au niveau des
temps routiers et saffirment comme une alternative crédible alaroute. Le train revient dans
le marché de la mobilité intra-atlantique.

Meilleur temps Meilleur Gains Tempsroute
2022 temps proj et
Bayonne-Quimper 08h24 (1) viaParis |6h47 (0) 1h37 6h57
Montauban-Vannes | 09h05 (3) 5h49 (0) 3h16 5h48
Bayonne-Nantes 06h20 (1) 4h32 (0) 1h48 4h41
Bayonne-Rennes 09h08 (4) 5h45 (1) 3h13 5h49
Bayonne-Brest 08h21 (1) viaParis |8h07 (1) Oh14 7h37
Bordeaux-Quimper | 08h32(4) 5h07 (0) 3h25 5h16
Bordeaux-Rennes 06h02 (2) 3h14 (0) 2h48 4h11
Bordeaux-L orient 07h55 (4) 4h35 (0) 3h20 4h45
Bordeaux-Brest 08h27 (4) 5h58 (0) 2h29 5h55
Toul ouse-Quimper 08h58 (1) viaParis | 7h30 (0) 1h28 7h16
Agen-Nantes 05h37 (1) 3h58 (0) 1h39 4h07
Toulouse-Nantes 06h41 (1) 5h03 (0) 1h38 5h03
Bordeaux-St Brieuc |07h15 (4) 4h49 (0) 2h26 5h05
Nantes-Bayonne 06h08 (1) 4h31 (0) 1h37 4h39
Angers-Bayonne 05h30 (2) 3h54 (0) 1h36 4h59
Angers-Toulouse 06h39 (2) 4h22 (0) 1h15 5h22
Nantes-Bordeaux 04h08 (0) 2h48 (0) 1h20 3h02
Angers-Bordeaux 03h29 (1) 2h10 (0) 1h19 3h23
Angouléme-Nantes | 03h10 (1) 2h38 (0) 0h32 3h01
St-Pierre-Lorient 04h18 (1) 3h1l (1) 1h07 3h45
Toulouse-Rennes 07h01 (1) 5h50(1) 1h11 6h09
Toulouse-Brest 08h53 (1) viaParis |8h16 (1) 0h37 7h55

(2) Changements
Des itinéraires via Paris Montparnasse mais avec un battement de 10 minutes au plus n'ont pas été
retenus considérant que 15 minutes minimum sont nécessaires pour évoluer sans stress dans cette
grande gare.
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L e nouveau schéma permet tres souvent de partir plustard et d'arriver plustét grace a

PREMIERS TRAINS - DERNIERSTRAINS

un temps de parcours raccourci que ce soit al'aller ou au retour.

Premierstrains Dernierstrains

2022 proj et 2022 proj et
Nantes-Bordeaux  |4h55-9h02 6h18-9h06 17h55-22h03 19h01-21h50
Bordeaux-Nantes | 5h58-9h46 6h18-9n06 18h34-23h07 18h53-22h03
Angers-Bordeaux  |5h33-9h02 6h56-9n06 17h58-22h02 19h39-21h50
Rennes-Bordeaux | 5h57-12h02 7h00-10h18 15h39-21h42 19h-22h47
Bordeaux-Rennes | 5h58-12h00 6h58-10h12 13h55-20h25 18h30-21h47
Brest-Bordeaux 6h27-16h07 4h57-10h18 13h08-21h42 15h57-21h08

LONGSPARCOURSEN TGV

Des voix se sont éevées contre I'utilisation par des TGV sur des distances trop importantes sur les
lignes classiques. Il y a eu des précédents qui ont permis d'installer le rail sur le marché de longues
relations. Eternel débat entre rentabilité et aménagement équilibré du territoire. Aujourdhui, la
dimension écologique vient sagjouter et fait pencher définitivement la balance en faveur de trains
structurant le territoire comme il en existe en Allemagne ou en Italie.. Le tableau ci-dessous montre
le pourcentage sur LGV des circulations envisagées et les précédents qu'il y a, ou eu, dans I'histoire
duTGV.

Ces circulations pourraient étre identifiées par des noms du style de ceux proposésici pour rendre
I'offre plus sexy qu'avec de froids numéros.

km % en LGV
Relations rail route
Quimper-Toulouse 1021 |815 28,00%
Odet-Garonne
Quimper-Hendaye 999 795 29,00%
LeLittoral Bretbask
Brest-Bordeaux 908 645 31,00%
Penn ar Bed-Gironde
Toulouse-Rennes 917 677 30,00%
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St-Nazaire-Toulouse 830 650 34,00%
Atlantique-Occitanie

Rennes-Bordeaux 660 459 43,00%
Vilaine-Gironde

Nantes-BordeaLix 509 |348 59,00%
Autresrelations

Paris-Milan 870 1809 45,00%
Avant LGV 2017

Paris-Tarbes 876 831 26,00%
Paris-Toulouse 825 |683 27,00%
Paris-Brest 613 |596 29,00%
Avant LGV Valence et Med

Paris-Nice 999 |935 42,00%

L'habitude a été prise au fur et a mesure de I'extension du réseau LGV de privilégier l'itinéraire ala

Itinéraires pluslongs mais plusrapides

meilleure distance-temps.

Itinéraire |Itinéraire |Différentie (% Gainsde

direct km |allongékm |km supplémentaires |temps
Paris-Toulouse 720 825 105 14,6 1h50
Nantes-Lyon 618 794 176 28,5 1h39
Nantes-Bor deaux 376 509 133 354 1h
Bruxelles-Strasbourg | 446 708 262 58,7 56'

Destrainsau long parcours qui font lelien, qui unissent...
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Tempsde Arréts
parcours intermédiaires
Barcelone-La Corogne 13h 22
Rome-Palerme 11h59 18
Bergen auf Rugen-Stuttgart 11h30 22
Marseille-Francfort 07h48 11
Milan-Paris 07h48 6
Par comparaison lacirculation la
pluslongue du schéma proposé
Quimper-Hendaye 07h26 13

Une utilisation optimale journaliere desrames
pour une meilleurerentabilité du schéma derelance

Km/jour Heures/jour
St-Nazaire-Toulouse 1747 12h38
Toulouse-Rennes
Rennes-Bordeaux 1320 7h49
Bordeaux-Rennes
Quimper-Hendaye 999 7h26
Hendaye Quimper 999 7h24
Toul ouse-Quimper 2042 15h16
Quimper-Toulouse
Bordeaux-Brest 1816 13h05
Brest-Bordeaux

1. Du lundi au vendredi Nord-Sud

Vert : trainsdelarelance/bleu : circulations classiques gjoutées pour améliorer les performances du schéma.
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BREST 04h57 15h57 e
Morlaix 05h30
Guigamp 05h56
St-Brieuc 06h13 17h06
QUIMPER

D. 06h06 16h44
LORIENT 06h41 17h19
Auray 06h57 17h35
VANNES 07h10 17h48
Redon 18h15
RENNES 06h57 6h30 |7h25 |17h47

D. 07h00 17h50 | 19h30 17h30
STNAZAIRE | 05h43 07h10 |12h35 |16h35 18h10
NANTES 06h13 08h15 |07h48 |13h13 18h58

D.|06h18 08h18 19h01 | 18h52
Angers 06h56 |07h58 | 08h56 18h48 |20h28 |19h39

06h58 | 08h04 18h54 | 20h34
Saumur | 19h16
TOURS 07h45 |08h56 | 09h45 19h45 21h26 |20h28
07h51 |09h02 | 09h51 |10h13 |15h02 |19h51 21h32 |20h33 [20h38

BORDEAUX 09h06 |10h18 | 11h06 21h08 |22h47 |21h50

D. 11h09 |11h12 |16h30 |21h02 21h53 |22h00
Dax 12h16 23h09
BAYONNE 12h46 23h38
Biarritz 12h57
St-Jean de Luz 13h12
HENDAYE 13h25
Agen 12h42 22h08 22h56
Montauban 13h37 22h43 23h33
TOULOUSE 14h05 23h14 00hO1

2. Lundi avendredi Sud-Nord

TOULOUSE 7h37  11h48 16h19
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Montauban 8h05 12h15
Agen 8h42 12h51 16h23
HENDAYE 05h48 13h35 [15h33 15h23
St-Jean dL 06h01 13h48 | 15h45 15h36
Biarritz 06h13 14h00 |15h59 15h48
BAYONNE 06h27 14h14 |16h10 16h03
Dax 07h17 14h51 |16h40 16h37
BORDEAUX 08h42 |09h45 |13h58 |16h13 [17h47 |17h49 | 17h58
D. 06h18 | 06h58 09h48 17h50 [18h53 |18h30
Angouléme | 06h56 09h46 13h46 19h28
Poitiers 10h28 14h28
TOURS |07h45 |08h13 10h58 |11h05 |14h58 19h05 |20h28 | 19h47
07h51 |08h19 11h10 19h11 |20h33 |19h53
Saumur 11h40 21h03
Angers 09h08 12h00 19h59 |21h26 |20h43
09h14 12h02 20h01 |21h28 | 20h49
NANTES | 09h06 12h40 [12h50 20h36 |22h03
D. 09h55 |12h43 17h10 |20h39 |22h06
ST-NAZAIRE 22h36
RENNES 10h12 14h05 | 18h25 21h47
D. 10h15 14h26 | 18h33 21h50
Redon 10h39 |13h27 21h23
VANNES 11h04 |13h54 21h48
Auray 11h15 |14h07 22h00
LORIENT 11h31 | 14h25 22h16
Quimperlé 11h43  [14h39 22h28
Rosporden 11h58 |14h55 22h43
QUIMPER 12h09 |15h07 22h57
D. 16h40
ST-BRIEUC 10h59 15h10 |19h17 22h34
Guingamp 19h31
Morlaix 20h00
BREST 12h11 18h00 [16h22 |20h35 23h45
3.Samedis Nord-Sud
BREST 06h29 9h30 14h58
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Morlaix
Guigamp
St-Brieuc 07h40 16h09
QUIMPER 10h51

D. 06h08 11h10
Rosporden 06h21
Quimperlé 06h36
LORIENT 06h49 11h42
Auray 07h05 11h58
VANNES 07h17 12h11
Redon 07h44 12h38
RENNES 08h24 16h53

D. 08h27 16h54
ST-NAZAIRE | 05h40 08h11 16h10
NANTES |06h10 [8h42 08h48 13h22 16h48

D. | 06h13 13h25
Angers 06h47 09h25 13h59 17h52

06h49 17h58
Saumur  |07h10 14h22
TOURS | 07h40 10h14 14h52 18nh47
07h45 10h19 11h02 14h55 | 15h02 | 18h52

Poitiers 11h32 15h33 | 19h22
Angouléme | 08h45 12h13 16h14 | 20h04
BORDEAUX | 09h23 11h36 16h12 20h42

D. |09h26 | 10h02 |12h02 | 12h30 16h45 1 16h15 | 16h30 21h02
Dax 11h19 |13h22 18h16 |17h22
BAYONNE 11h52 | 13h52 18h51 [17h52 22h50
Biarritz 12h03 | 14h03 19nh02 | 18h03 23h00
St-Jean dL 12h15 | 14h17 19h17 [18h18 22h10
HENDAYE 12h33 | 14h35 19h33 |18h31 23h25
Agen 13h39 17h07 | 22h08
Montauban 14h18 17h38 | 22h43
TOULOUSE |11h22 14h43 18h17 | 23h14
Samedis Sud-Nord
TOULOUSE 11h57 14h57 | 16h19
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Montauban 10h45 15h25
Agen 11h21 16h02 | 17h19
HENDAYE 12h05 | 13h30 16h35
St-Jean dL 11h17 |13n43 16h46
Biarritz 12h29 | 13h56 16h57
BAYONNE 12h40 | 14h11 17h07
Dax 13h10 | 14h42 17h36
BORDEAUX 12h30 |14h00 |14h17 |15h58 |17h05 | 18h28 [18h43
D. 06h58 14h20 17h08 18h53
Angouléme | 06h41 09h46 13h46 17h46 19h28
Poitiers | 07h23 10h28 14h28 18h28 | 19h23
TOURS |07h%4 10h58 14h58 | 15h37 18h58 | 20h17 20h28
08h15 15h42 19h03 20h33
Saumur 16h12 21h03
Angers 9h05 16h40 19h52 21h26
NANTES 9h42 17h17 20h29 22h03
D. 110h04 |9h45 |09h50 18h04 |17h20 20h32 20h54 | 22h06
ST-NAZAIRE | 10h44 18h43 21h25 | 22h36
RENNES 11h00 21h00
D. 11h03 21h35
Redon 10h34 18h04 |18h10
VANNES 10h59 18h37
Auray 11h10 18h49
LORIENT 11h26 19h09
Quimperlé 11h38 19h21
Rosporden 11h53 19h36
QUIMPER 12h04 19h49
D.
ST-BRIEUC 11h47 22h25
Guingamp 22h42
Morlaix 23h14
BREST 12h56 23h54

3.Dimanches Nord-Sud

BREST 9h30 14h39 16h40
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Morlaix 17h13
Guigamp 17h50
St-Brieuc 15h48 18h08
QUIMPER 10h51

D. 07h48 11h10 16h38
Rosporden 08h01 | 16h52
Quimperlé 08h16 | 17h08
LORIENT 08h29 11h42 17h22
Auray 8h45 11h58 17h38
VANNES 08h56 12h11 17h51
Redon 09h21 12h38 18h18
RENNES 08h57 16h34 18h59

D. | 16h39 19h13
ST-NAZAIRE
NANTES 10h05 | 10h12 13h22 17h54 | 19h02 20h28

D. 08h10 10h15 13h25 17h57 | 19h05 20h31
Angers | 08h47 10h52 13h59 18h31 | 19h39 21h08
Saumur  |09h10 14n22 21h30
TOURS | 09h59 11h41 14h52 19h20 | 20h28 22h00

10h05 11h47 | 13h02 |14h55 | 15h02 | 19h25 | 20h33 22h06 | 22h10

Poitiers  |10h35 1332 | 15h33 | 20h39 22h36
Angouléme | 11h11 14h13 | 16h14 | 21h01 23h14
BORDEAUX | 11h50 13h04 16h12 20h42 | 21h50 23h44

D. 12h02 |13h07 116h15 | 16h30 | 21h02 |21h53
Dax 13h22 17h22
BAYONNE 13h52 17h52
Biarritz 14h03 18n03
St-Jean dL 14h17 \ 18h18
HENDAYE 14h35 18h31
Agen 12h42 17h07 | 22h08 | 22h56
Montauban 13h37 17h38 | 22h43 | 23h33
TOULOUSE 15h05 | 14h05 18h17 23h14 00hO1
Dimanches  Sud-Nord
TOULOUSE 07h37 | 08h47 15h35 | 16h19
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Montauban 08h05 |09h14
Agen 08h42 | 09h52
HENDAYE 07h26 12h05 | 15h16 16h19
St-Jean dL 07h38 11h17 | 15h28 16h32
Biarritz 07h50 12h29 | 15h40 16h45
BAYONNE 08h01 12h40 | 15h51 16h58
Dax 08h31 13h10 | 16h21 17h28 | 17h36
BORDEAUX 09h38 |09h45 10h58 |14h17 |17h28 |17h33 | 18h28 18h43
D. 07h51 09h48 |11h48 | 14h20 17h38 18h53
Angouléme | 07h28 09h46 11h46 13h46 19h28
Poitiers | 08h10 10h28 12h28 14h28 19h23
Chétellerault 19h48
TOURS | 08h42 |09h08 | 10h58 ' 11h05 [13h05 |15h37 14h58 |18h53 | 20h17 |20h28
09h13 11h10 | 13h11 15h42 18h58 | 20h23 |20h33
Saumur 09h43 11h40 16h12 21h03
Angers 10h05 12h03 | 14h00 | 16h35 19h47 21h26
NANTES 10h42 12h40 | 14h37 | 17h12 20h24 22h03
D. |12h04 | 10h45 12h43 | 14h40 (17h15 20h27 22h06
ST-NAZAIRE | 12h40 15h33 21h25 22h36
RENNES 12h00 15h55 21h42
D. 12h05 16h28 21h50
Redon 13h27 17h59 | 18h10
VANNES 13h54 18h26 1 18h37
Auray 14h07 18h49
LORIENT 14h25 18h50 | 19h09
Quimperlé 14h39 19h21
Rosporden 14h55 19h36
QUIMPER 15h07 19h25 | 19h50
16h00 19h32
ST-BRIEUC 12h51 17h14 22h40
Guingamp 17h32 22h55
Morlaix 18h01 23h25
BREST 14h03 17h12 | 18h36 20h33 00h03

REMARQUES sur lesgrilleshoraires.
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Trains en vert : trains structurants du schéma crées.
Trains en bleu = création de crculation en correspondance.
Italique : trains en correspondance existants.

Lundi au vendredi :

-nord — sud :

Création d'une circulation type TER Quimper (14h55)-Nantes (17h12) pour correspondance sur le
Bordeaux avec continuité sur Toulouse par une deuxieme correspondance.

Création d'une circulation type TER St-Pierre des Corps (20h38) pour Chétellerault, Poitiers
(21h24) et Angouléme (22h18), pour voyageur en provenance de Quimper et au-dela.

Création d'une circulation type TER pour relever la correspondance du Quimper a destination de
Dax (23h09) et Bayonne (23h38) au départ de Bordeaux (22h).

2 TER avancés de 8 minutes au départ de St-Nazaire (12h35 et 16h35) pour assurer la
correspondance vers Bordeaux et vers Toulouse.

-sud-nord :

Création d'un Nantes-Rennes direct relevant la correspondance du train en provenance de Toulouse
et permettant d'assurer a Rennes la correspondance pour Brest.

Création d'un Rennes (22h)-Brest (00h13) relevant |a correspondance du Toulouse.

Création d'un Nantes (20h39)-Quimper (22h57) qui reprend la correspondance du

Toulouse. .Suppression du Nantes-Redon de 20h26 qui permettait par une correspondance a Redon
d'arriver a Quimper & 23h49.Gain de temps d'1h05 sur cette relation.

Ces créations viennent enrichir I'offre intra-Bretagne notamment en mettant un service des trains de
soirée qui en leur absence contraigne les citoyens a prendre leur voiture.

Samedi

-nord-sud

TER Redon (7h44)-Nantes (8h42) amorcé a Quimper (6h08) pour relever a Nantes la
corrspondance du Bordeaux ;

Création TER Bordeaux (20h50)-Hendaye (23h25) pour correspondance avec train en provenance
de Brest

-sud-nord

Retarder TER Nantes (9h25) de 25 minutes pour départ a 9h50 pour correspondance avec
Bordeaux.

Création TER Nantes (20h39)-Quimper (22h57).

Dimanche:

-nord-sud

Suppression TER Rennes (10h37)-Nantes

Création TER Brest-Rennes

-sud-nord

Suppression du TER Nantes (12h56)-Quimper

Retardé de 15' le ter Rennes (21h35)-Brest

Suppression ter Nantes (20h26)-Redon

Retardé TER Quimper (19h17)-Brest

Marche du TGV Hendaye (7h21) avec temps de |a splendeur des années 1993/94
TGV Hendaye (15h23) avancé de 7' + marche du temps de la splendeur 1993/94
TGV Dax (17h38) avancé de 2' + marche du temps de la plendeur 1993/94

2eme CONFIGURATION : SE CONCENTRER SUR NANTES-
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BORDEAUX

Développer I'axe Nantes-Bordeaux en tant que liaison entre deux métropol es et en ne sattachant pas
particulierement aux dessertes intermédiaires, dont Angouléme et Poitiers, sachant que la desserte
de ces villes entrainent un allongement du temps de parcours de 33 minutes, soit des relations inter-
métropoles en 3h24 au lieu de 2h51.

7 alers-retours dont un avec correspondance a St-Pierre des Corps.

Ces 7 allers-retours constituent e service minimum pour offrir des relations pratiques pour le client
d'affairesavec un train :

-pour arriver a une réunion matinale entre 8h30 et 9h30/19h,

-pour arriver al'heure du déeuner,

-pour partir aprés la réunion du matin,

-pour arriver a une réunion d'apres-midi,

-pour partir aprés le déjeuner,

-pour partir apres laréunion de lajournée ou de |'aprés-midi,

-ultime circulation qui conclut une journée bien remplie.

Les autres types de clienteles, dont celle de loisirs, y trouvant leur compte dans cette large palette
ainsi adisposition.

Permet aussi une desserte matinale et de début de soirée pour les pendulaires Bordeaux-Angoul éme-
Poitiers, et répond ala demande d'Angouléme.

Ceservice ne nécessite que 4 rames. || peut étre laphase 1 delarelance desrelationsintra-atlanti ques.
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Port de
Brest e

e la Région Gretagne

mMcnsienr Sarmanuel Berth er
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Mg ref. - LMV N 1 Hrest, le e2fu2/ 2022
Chyet : LNGEPL, dialogue territarial

rpasiglr le Prétet, Mors eur le President,

Une nouvelle prase Je d'alogue territonial corcesnant |e prajet maew pow nntre
adccromie de _aisons Novwelles Quest Bretagre Pays ce la Loire (_NOBPL) & elz
cfficialisée ce 2 decen-bra 2021,

La socittd portugire Biest Bretagne a scuhaité partiziper a ce dialogue et 221a alors
gga.emert que le 1= décembre 2021, la Comirissian eurcpéenrc a préscnté othoellement
52 Propositinn ae révisian du réglenent Ju RTE-" et de la cartegiaphie assoziée et le port
de Brest a ete insciit au resead cersral du RTE-T. Ce reclassement s'accampacne de
l'inacription au réseau central é1enclu de la ligne feet forroviaime Brost-Morlaix-Renres-
Redon Savenay

Les porats Pr Acipaus que no.ds soulkaitcns vous propasce sont LCs suivants :

Linscriptinn de la hgne ferroviaire a. réseau central 8tendu engage maintenant
lcnsemble des gvteurs au reéspect cu ta.endries du RTE-T concerndnt (e ¢lassemeant 3
savoir, un achdvemert pour z0al. :es mises 3 niveal des voies  permetiant ung
virculatinn de Iains fret 3100 K [H, ce Liins lang e 740 métres et le cnargemens de
la signalisatian pour restre en place le systéme eurppeen de gestion du trafic fencyviaire
ERTMS (Luropean Ran 1reffic Management System).

Les aragammes de financement du prockdin CPER et des suivants do vent Ctre
défin s en inéiant l¢ rivean dexigeace du RTE-T et sen calerdriz

La dual t& d'utilisation des veivs entrame la necessité que les irfrastructyres
farroviairas sqirat dimansionnées et madern-sees avec 1@ Jaub.@ usaga passage’s et trat
traités sur un pied ¢'ésalité.

Sochité Partualre Bres. Beetagre

1 place dis 197§l - 29200 BREST afao afaQ
TO29200 300 - FO2 S8 4254 56 Tifombrest.port bzh  www brest. por, b e siei]  [raress)
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. Le développement du fret ferrovia re suppose c'offrir un se~vice depuis l'ouest
breton et 13 qualité de service @ assurer de hout en bout impase que le rer~forcement du
raseal se fasse sur toute sa longuewn L'ouesl @1 est

Vous trouveres £i joint notre coatribution plus détaillée.

Restant & dispositicn, nous vous prions Je croire, Monsieur |g Préfet, Monsieur le
Présipent , a I'expressicn de nos salutations les plus distinguess.

Méeriadec LE MOUILLOUR
sident du Di ire

Capic ! Sie LNOBPL dédié au dia.ague terr torial

Sacete Portuaine Brest Brétagne

1 place du 15™ R - 29240 BREST Eirle] EIGle
T 029200 3800 - FOZ %9 41 54 56 - infosbrest port bizh - www . brest,port,boh 156 Saai] jiae seaay)
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Liaison Nouvelle Ouest Bretagne et Pays de la Loire

Le Pacte d’accessibilité et de mobilité pour Ia Bretagne signe le 8 février 2019 entre I'Etat €t 1a Région
Eretagne a fixé un abjectif de parter une révision du RET-T et du MIE, cet engagement faisant lui-méme
suite aux engagements issus du Pacte d'avenir pour la Bretagne de 2013

Qbjectif atteint car, le 14 décembre 2021, [a Commssion européenne a présenté officiellement sa
propasition de révision duréglement du RTE-T et de |a cartographie associée et le port de Brest a 8té
inscrit au réseau central du RTE-T. Ce reclassemoat s‘accoempagne de I'inscription au réseau central
étendu de la ligne fret ferrowalie Brest-Modaik-Rennes-Redan-Savenay.

Ces changements permettent au port de Brest et a la ligne {rel ferrovisire Brest-Rennes-Redon-
Savenay d'intégrer le corridor de transport européen Atlantigue qui rele I'irlande 3 Ia péninsule
iberique 3 travers les ports frangais du Havre, de Brest et de Nantes-Saint-Nazaire.

Ulnscription de 1a ligne ferroviaire au réseaucentral étendu engage maintenant I'ensemble des acteurs
au respect du calendrier du RTE-T concermant ce <lassement a savoir, un achévement pour 2040, des
mises 3 nneau des voies penmettant une circulation de trains fret 3 100 Ken/h, de traing long de 740
metres el |e changement de la signalisation pour mettre en place le systeme vuropden de gestion du
trafic ferroviaire ERTMS (Eurwan &l Jroffic Moongement System).

§'exprimant le 14 décembre 2021, Adina Valean a déclare @ v Auyjourd'fivi, neus proposons Jes narmes
plus slevées le long du réseau RTE-T, ea stmulant le rpit @ grande vitesse et en intégrant fo
multimodaliité, mnsi gu'wn nowveau corridor nord-sud en furope de PESE. Aver notre difective sur les
systémes de tronsport inteligents, Nouws cdoptans les technalagies numeériques et le partoge de
donnees. Nows voulans rendrg les deéplacements dons "UE plus efficaces -plus surs pour les
conductenrs, les passagers, les entreprises. Les yvines relges por fes infrastructures de FUF sent nos
moteurs SLonomiques... »

Le RTE-T, 53 structuration et son cafendrier sant indrssociables du projet LNOBPL,

Les instances partenarlales qul se réunissent pour examiner I'avancement du projet LNGBPL, Uéfirie
506 priorltés, programmer les investissements et mettre en place ks flnancements devront
programmer et s'assurer du plein &l entler achévement de I voie ferroviairg fret Bresi-Norlaix-
Rennes Redon-Savenay conformement aux normes plug elevees du RTE-T et conformément & son
calendnier.

Les programmes de financement du prachain CPER et des suivants doivent &tre définis en intégrant (e
niveau dexigence du RTE-T et son cakendrier.

Le renforcement du réssau sur toute sa longueur d'ouest en est nécessaire paur permettre ke
développement du fret ferroviaire

La décarbonatinn des transports €1 'impact important du transport par camions sur 13 saturation des
axes routiers o lcur dangerosilé impose de récrganiser les flux de transport et faire Lasculer le fret
vers |3 mer et le rail. L'auverture de ligisens maritimes frew au port de Grest-Roscoff est fartement
assujettie 3 des liaisons ferroviaires performanites, c'est-a-dire des ¢onvais ferroviaires qui au départ
de Brest et de Moraix atteignent t3t le matin du jour J+1 105 platefermes d'eclatement de Pars, de
Lyan, de I'Est et plus o de ritalie. | "addition des trafirs 3 destinatian de la mer et de ceux urigine-
destinatlon Bretagne permel de concevoir des serwces ferroviaires fret vers 12 gare de Brest. Celle-ci
est integree a la plate-forme multincdale du port (fer-mer-route) avec une cannesivn dirécte dux
navires rouliers, au parte-containers gt aux navires mutes [contamers + rouliers)



Dévelgpper le fret ferrovisire suppose de développer la perfarmance de l'infrastructurc ferroviaire
tout au long des voies pour augmenter le nambre de sillons dédiés au fret, penmettre la circulation de
traing longs <’esr-a-dire d’avoir également des installations terminales qui permettent de waiter ses
trains longs. Les services de fret ferrpuiaire au départ de 'ousst breton n'ont pas pour terminus la
partie est de la région mais les tenmmaux ferrowaires des régions trangaises et des pays vaians ; les
reclifications de Lracés et les nouvelles voies sur le segment Brest Rennes daivent &Lre inCorporées au
planning de 1a INORPL avec le méme rang d'urgence que |a voie nowvelle Rennes-Reden et 14
modernisation de la voige entre Rennes et Nantes.

La mise aux aormes ERTIS doit étre engagee pour la totalilé de 13 vow en commengant par les
secteurs le plus urgents de Brest 3 Morlam et de $t Brieuc & Rennes.

La prise en compte de la modernizatlon des installations terminales at de leur complémentarité

Les études concernant les installations terminales dé fret de Brest, de Morlaix et Rennes daivent étre
conduites rapidement pour définir 1es aménagements a réaliser pour un fret performant. Le transfert
de |a gare da Brest 4 13 Région Bretagne et sa concession a [a Sacété portuare doivent également étre
mis en ceuyre. les financements doivent étre mis en place pour permettre les travaux de
modernisation des Installations terminakes de Brest, Morlaix et Rennes.

La gestion des Installations terminales fret duit permettre une complémentarité entre les installations
terminales de Brest, de Morlalx et de Rennes. Des outils digitaux communs daivent éure développés,

Le nceud de Rennes

La performance du nceud ferroviaire doit &tre améhoré pour permettre le passage aux heures de
pointes des trains de fret et de passagers. La construction d’'une ligne ferroviairg nouvelle vers
Lamballe dans le méme timing que la ligne nowvelle vers Redon peut congourir a cet abjectif.

Prigrité Ouest

Les travaux d'infrastructures daivent éire r2alisés avec une prianté guesr Aretagne rhaque fois gque
cela est possible.

Frat et passagers traltés de fagon équitable

Les enjeux de mabilité concernant les passagers sont perqus et les expressions des demandeurs senl
aussi celles des usagers, Un contdingr ng §'exprime pas.

Les enjeux de la décarbanatian sant aussi ceux du fret qui est un des plus gros émetteurs de €02, Le
maintien de I'industrie en Bretagne et plus encore a 'ougst de |a Bretagne necessite la mise en place
de sernces massifigs mantimes ot terroviaires complamentaires

Le projet LNOBPL doit examiner le dimensionnement et la modernisation des infrastructutes
ferraviaires avee l¢ double usage passagers et fret sur un pied d'égalité. Les contraintes (fret at
passagers) liées notamment aux vitesses différentes, aux bongueurs de trains ditférentes, aux arréls
daivent &tre bien identifiées dans les phases d°études sur toute 13 longueur du réseau
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Brest ke 25 téyrier 2022
Contribution CHU Brest

A la suite de la signature du Pacte d'accessibilité et de mebililé pour |a Brelagne et du Contrat
d'avanir paur les Pays de |a Loire la § février 2019, le minislre des transports actait un an plus
tard, en févrlar 2020, la réactivation du grand projet ferraviaire de Lizisons Nouvelies Ouest
Bretagne — Pays de la Loire (LNOSPL),

Uans ce cadre, un dialogue leeritorial est engagé jusqu’au 28 février prochain afin de recusillr
l'avls des usagers des transports, du grand public, des &lus des larrildires concemes, des
assoclations et des acleurs économiquas sur ¢& grand projet.

La realisation de ce grand projet esl un enjeu crucial pour | accassibilité el 'alractivite de nos
lerritairas, da maniére prégnants I'auesl breton. En ¢onfimmant le projet LNOEPL, le Pacle
d'accessibilité bralon consacre Pambition initiale et I'objectif stratégique d’une iiaison
guaticienne enire ia pointa bretonne, Brest et Quimper a 3 hauras de Paris et 4 1H30 de
Rennes.

Aujourd’hui, les risques d'un décrochage des améliorations sur Faxe Nord par rapport 2 celles
d'ores-al-déja programmees sur Faxe Nantas - Rennas Brelagne Sud soot réels. Dans la
méme lemps, de grands pryats de LGV sont accélérés dans be Sud de 1a France.

Aujourd’hui, I'impacl de I8 crise sanitaire, l'urgence climatique, la dépression du Iransport
aésnien que subil de plein fousl la pointe brelonne, confortent la nécessiié d'une offre ferroviaire
@ granda vitesse performante et & Fenlréa effactive du projel LNOBPL en phase opérationnelle
de mise en travaux.

C'est pourquoi le CHU de Brest appelte 3 une accélérallon du projet LNOBPL at une antrée
an phase operationnalle au service des distances pointe bretonne-Paris afin de répondre ainsi
aux basolns des populations et das acteurs économeques, aux usagers d'avjourd'hui et de
demain.

\»7 -—

/
Florance FAV#EL-FEUILLADE
Directrice générale du CHU Brest
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|

[



LNOBPL - Lignes Nouvelles Bretagne Ouest Pays de la Loire

Contribution des Comités régionaux CGT de
Bretagne et des Pays de la Loire au dialogue territorial

Un projet pour le développement humain durable
La présente contribution réactualise les propositions que les Comités Régionaux Bretagne et Pays de la
Loire de la CGT avaient émises lors des précédentes consultations sur le projet LNOBPL, en 2014 et 2017.

La CGT rappelle le droit fondamental a la mobilité pour tous et toutes. Elle fait des propositions sociales,
économiques, environnementales, culturelles, permettant un développement humain durable fondé sur
I'accés garanti aux services publics, basé sur une réindustrialisation des territoires permettant d'éviter des
transports inutiles et polluants.

La CGT, un acteur dans le débat pour I'avenir du territoire

La CGT a toute légitimité pour participer aux débats sur le projet LNOBPL. Elle regrette qu’elle n'ait pas été
invitée a participer en tant que telle aux échanges qui ont été organisés dans le cadre du dialogue
territorial 2021/2022, avec les acteurs institutionnels et les associations d'usagers. Les salariés sont, dans
leur ensemble, concernés par le projet, qu'ils soient cheminots, usagers des transports et avant tout
citoyens.

Un projet qui doit répondre aux enjeux d'un aménagement du territoire qui correspond aux
besoins des populations

Pour la CGT, la priorité doit étre de répondre aux besoins de I'ensemble des populations, alors que plus
d'un million de nouveaux habitants sont attendus sur les deux régions Bretagne et Pays de la Loire d'ici a
2050.

Cette croissance démographique devrait concerner tout a la fois les actifs et actives, les jeunes et les
retraité.e.s et ce avec des besoins de déplacement qui ne sont pas strictement identiques.

Le projet LNOBLP doit donc dépasser le seul enjeu des dessertes entre métropoles ; il doit bien viser
I'amélioration du service ferroviaire pour I'ensemble des Breton.ne.s et des Ligérien.ne.s.

L'offre de transport devra renforcer les synergies internes aux régions Bretagne et Pays de La Loire,
(Universités, recherche, hdpitaux ..) et favoriser l'interconnexion avec des territoires plus éloignés, y
compris européens. Il convient d'intégrer, dans la réflexion, la desserte des ports et des aéroports, des
liaisons de qualités entre zones urbaines et rurales, une offre multimodale accessible en tout point du
territoire. Le raccordement des Ports de Brest et Roscoff au réseau central du RTE-T constitue une nouvelle
opportunité pour le développement de l'activité ferroviaire. Dans ce cadre, la ligne Morlaix-Roscoff,
coupée suite aux inondations de 2018, doit absolument étre réhabilitée et développée.

Le dossier d'enquéte devrait comporter un volet fret, car les transports voyageurs et marchandises se
completent, et il faut répondre aux besoins de toutes les mobilités d'ici a 2050. A ce titre, il s'agit bien
d’'envisager des déplacements sous des formes différentes de ce qu'impose aujourd’hui le modele du tout
routier. Les plateformes multimodales et logistiques constituent des choix stratégiques pour favoriser les
transferts modaux et donc réduire les consommations d'énergies et les émissions de gaz a effet de serre.
La CGT porte également l'idée d'étudier, dans une démarche de logistique urbaine soutenable, le
transport de petits colis (type livraison a domicile) dans les rames TER, en heures creuses. Cela
contribuerait a offrir une alternative crédible au tout camion. Le sujet du statut des personnels intervenant
dans ce secteur est primordial. Dans ce cadre, la CGT dénonce l'ultralibéralisme qui sévit dans le secteur
des transports, qui font des salariés des variables d'ajustement économique.



Le projet a vocation de relier tous les territoires entre eux, qu'ils soient en Bretagne ou en Pays de la Loire.
A ce titre, la CGT réaffirme la nécessité de remettre a niveau I'ensemble des lignes du réseau de maillage
régional, qui contribuent a I'accessibilité pour I'ensemble des populations a I'offre ferroviaire. Le projet
LNOBPL doit étre vu comme un outil d'aménagement du territoire, au service de tous les citoyens. La CGT
récuse toute politique visant a diminuer la desserte des villes quelle qu'en soit la raison. Ainsi, le gain de
temps vers les métropoles ne doit pas se faire aux dépens des villes actuellement desservies.

La concurrence de I'exploitation du service ferroviaire est-elle inéluctable ?

L'ouverture a la concurrence des offres ferroviaires, telle qu'elle est prévue par la loi de 2008, conduit au
développement d'offres concurrentes a celles proposées par I'opérateur national, entrainant un gaspillage
de moyens humains et matériels, une désorganisation du trafic, une perte de visibilité pour les utilisateurs.
La CGT demande une véritable évaluation des expériences menées ailleurs en Europe, en matiere de colts
sociaux, économiques et environnementaux. La CGT observe que de plus en plus de pays ont fait le choix
de revenir a un systéme unifié national.

Ces dernieres années des dessertes ont été supprimées, les tarifs, les offres tarifaires se multiplient, trop
souvent contre l'avis des cheminots ainsi que des usagers. La CGT dénonce le « yield management »
(tarification en fonction de la demande) qui donne lieu trop souvent a la mise en ceuvre de tarifications
prohibitives. Elle propose le retour a la tarification kilométrique dégressive, gage d'égalité de traitement
entre les voyageurs et une véritable péréquation tarifaire pour permettre I'égalité entre les territoires. Le
découpage de I'entreprise en différentes entités rend les correspondances de plus en plus difficiles entre
les offres nationales et régionales, notamment en cas d'incidents. En outre, cela risque de s'aggraver en
cas d'ouverture a la concurrence de I'exploitation du TER.

La CGT considére que la gouvernance du systeme ferroviaire doit associer |'opérateur national, les
autorités organisatrices (Etat, collectivités) et les usagers.

L'objectif d’améliorer I'accessibilité de la pointe bretonne

La CGT acte les améliorations envisagées sur I'axe Nantes/Rennes -via Redon- et sur le nord de la
Bretagne. En revanche, elle regrette que le sujet des transversales nord sud ne soit pas appréhendé par le
projet. L'accessibilité de la pointe Bretonne passe aussi par une véritable modernisation de |'axe Brest-
Quimper, permettant de réduire le temps de trajet en-deca d'une heure, d'augmenter |'offre ferroviaire en
réponse a la demande des usagers.

Il faut également rouvrir I"axe St-Brieuc-Auray tant d'un point de vue des voyageurs qu'en réponse aux
besoins du Fret ferroviaire.

La métropole Rennaise a profité pleinement de la mise en service de la LGV vers la Bretagne avec un
temps de parcours inférieur a Th30 dans ses relations avec Paris. Cependant, les temps de parcours entre
Paris et la pointe finistérienne restent supérieurs a 3h et sont supérieurs a 1h30 entre la capitale bretonne
et le Finistére. Pour la CGT, ce projet LNOBPL doit permettre un véritable désenclavement de la pointe
bretonne.

Pour tenir I'objectif d'une desserte a 3h entre Paris et le Finistere et d'une amélioration sensible des
déplacements en Bretagne, compte-tenu de la progression envisagée des flux voyageurs entre Rennes et
Saint Brieuc d'une part et entre Rennes et Redon d'autre part, la création de nouvelles infrastructures
parait incontournable.

Sur la ligne nord, la modernisation de la partie Morlaix-Brest, troncon le moins rapide sur cet axe parait
indispensable pour améliorer sensiblement la desserte tant quantitativement (offre train) que
qualitativement (temps de parcours).



L'objectif de renforcer le réseau d'inter-villes et l'irrigation des territoires par un maillage de
dessertes rapides et performantes

L'ensemble des scénarios de modernisation du réseau doit pouvoir étre étudié (contournement de
Rennes, raccordement de la ligne nord sur la ligne sud, ...).

La CGT revendique la mise en ceuvre d'une véritable offre permettant a I'ensemble de la population
concernée par le projet de bénéficier d'une desserte améliorée, en particulier pour les mobilités du
quotidien.

La CGT propose de développer sensiblement la relation Brest-Nantes, ainsi que vers les régions Centre Val
de Loire, I'Est de la France et le Sud-Ouest notamment.

Dans ce cadre, elle propose également le développement d'une offre inter-villes rapide et d'une offre
omnibus permettant la desserte fine du territoire pour les voyageurs du quotidien.

L'objectif de rapprocher les capitales régionales Nantes et Rennes par une desserte rapide et
cadencée

L'amélioration de la desserte Nantes/Rennes est un impératif pour opérer un véritable report de la route
(95% des déplacements du quotidien) vers le rail (seulement 5%). La liaison actuelle n'est pas satisfaisante,
au regard de la fréquence (un train par heure en heure de pointe), avec un temps de trajet d'1h 15
minimum. L'amélioration de ces deux points permettra de dynamiser la fréquentation de la ligne.

Compte-tenu du tracé actuel de la ligne, si I'on veut atteindre les temps de trajet visés par le projet
LNOBPL, il faudra, pour la CGT, nécessairement créer une nouvelle infrastructure entre Rennes et Redon.
Cela ne devra pas conduire a délaisser les gares et haltes actuellement présentes sur la ligne classique, qui
devront étre encore desservies pour préserver le maillage du territoire.

Concernant le trajet par Chateaubriant, la CGT revendique des liaisons de bout en bout entre Nantes et
Rennes, en supprimant le heurtoir de Chateaubriant. Il s'agit de désenclaver le territoire pour les
voyageurs. Cela nécessite de recourir a un matériel roulant ou a toute autre solution adaptée existant a ce
jour.

L'objectif de dégager des possibilités d’'évolution a long terme du réseau en augmentant la capacité
notamment aux abords des principales agglomérations (voyageurs et fret)

Les points nodaux que constituent les gares de Rennes et Nantes doivent étre traités prioritairement et
préalablement a I'aboutissement du projet LNOBPL. Les solutions doivent étre trouvées pour pallier a la
saturation de I'axe Nantes-Angers-Sablé, et qui supporte des trafics tres différents (TER, IC, TGV, fret).

La CGT propose une liaison ferroviaire classique permettant de contourner Rennes par le nord. Cette
solution est peu mobilisatrice en terme de foncier et permettrait d'améliorer la capacité du réseau fret et
voyageurs.

A Nantes, la CGT conteste la « déferrisation » de I'lle de Nantes qui obére la possibilité de créer un
franchissement ferroviaire de la Loire a la pointe de I'lle (pont ou tunnel), permettant de rejoindre la voie
ferrée existante et de constituer une alternative au passage par le tunnel de Chantenay, saturé et qui
constitue un point de fragilité du réseau. Elle supprime toute possibilité de mise en ceuvre d'une
logistique urbaine ferroviaire.

Toujours a la gare de Nantes, la CGT souhaite que soit étudiée la réalisation d'un passage souterrain pour
les voyageurs, desservant tous les quais, entre la gare routiére et la station tramway « Manufacture ».

D’autre part, la construction d'une portion de voie a I'ouest de Savenay (une virgule en jargon ferroviaire)
permettrait de relier St Nazaire a Rennes sans changement de sens a Savenay. Elle trouve son utilité pour
I'acheminement du fret ferroviaire du Grand Port Maritime via Rennes et Le Mans libérant ainsi des sillons
de circulation entre Savenay — Nantes et Nantes — Angers. Elle est également utile pour les voyageurs qui



pourront, sans rupture de correspondance, faire en direct Rennes - Saint Nazaire — La Baule — Le Croisic ou
inversement.

Au-dela de lI'infrastructure, un service ferroviaire a améliorer

La CGT souhaite l'interopérabilité de tous les trains, y compris le tram train afin de renforcer la
performance du systéeme ferroviaire. Les temps de parcours sont un élément fort dans le choix modal fait
par I'usager, mais fréquence et amplitude le sont tout autant.

Les fréquences doivent étre améliorées, pour les dessertes périurbaines (avec création de terminus
techniques) et pour les dessertes longues distances (il faut viser par exemple une desserte de 30 a 60
minutes entre Nantes et Rennes).

Le maintien, voire la réouverture, de points de vente en proximité sur I'ensemble du territoire, y compris
métropolitain (ainsi, avec plus de 600 000 habitants, la métropole nantaise ne dispose par exemple que
d'un seul point de vente SNCF), est indispensable pour n’'exclure personne. La vente de titres en
supermarché ou en maison de la presse ne peut pas suppléer le conseil des professionnels cheminots, en
particulier pour les trajets les plus complexes ainsi que pour la prise en charge des personnes les moins a
I"aise avec I'outil informatique, qui se retrouvent exclues de certaines offres tarifaires.

Ne pas attendre 2040 !

Les difficultés de transport sont quotidiennes pour les salariés et habitants : saturation des trains,
fréquences insuffisantes, ... ceci alors que |'usage de la voiture individuelle est de plus en plus colteux et
que les flux de véhicules dans les principales villes conduisent a des pertes de temps toujours plus
importantes.

Si les projets d'infrastructures nécessitent de travailler sur des temps longs, les possibilités d’améliorations
immédiates doivent étre étudiées sans délais, singulierement pour les nceuds ferroviaires de Nantes et
Rennes qui doivent étre inscrits dans les prochains CPER.

La CGT s'interroge sur le délai prévu de réalisation du projet LNOBPL. Ainsi, il n'y a eu que 8 ans
seulement entre I'annonce de la décision de construire la LGV Atlantique et la mise en service de sa
branche sud-est. Apres avoir été mis en sommeil durant des annees, le projet LNOBPL doit maintenant
rentrer dans sa phase opérationnelle pour répondre rapidement aux besoins des Ligérien-ne's et des
Breton-ne:s.

Dans un contexte de lutte a mener contre le changement climatique, il faut étre au rendez-vous du
changement de modéle de société. La CGT, elle, fait des propositions.

La CGT affirme que la seule solution pour le financement du projet LNOBPL et pour le rendre
humainement et financiérement viable, est celle d’'une maitrise publique, lors des phases de
réalisation et d’exploitation. Le colit devra étre précisé, aucune évaluation n’ayant été faite depuis
2017".

La CGT est partie prenante du débat public, en portant la voix des salariés actifs et retraités. Il doit
désormais aboutir a des décisions concrétes qui répondent a I'urgence climatique et sociale. A ce
titre, le projet LNOBPL peut étre une réponse, a condition qu'il soit appréhendé a I'aune de l'intérét
général, en réponse aux enjeux des mobilités du quotidien et du report modal du fret de la route
vers le rail.

! Evaluation entre 3 et 6 MdE€, mais qui incluait une nouvelle ligne Nantes Rennes via Notre Dame des Landes.
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Paysde L oire
Contribution du Conseil de développement dela Métropole et du Pays
deBrest — Février 2017

Suite a la consultation organisée en 2015 par la commission nationale du débat public, SNCF
réseau a décidé d’ organiser une concertation complémentaire sur le projet de Lignes Nouvelles
Ouest Bretagne Pays de Loire (LNOBPL).

Le Conseil de développement de la Métropole et du Pays de Brest est impliqué dans les
réflexionsliées al’ accessibilité ferroviaire de I’ Ouest Breton depuis 2011.

Ainsi en octobre 2012, dans le cadre du projet Bretagne a Grande Vitesse, il avait formulé un
avis favorable concernant le projet LGV, phase 1 et 2, visant arelier Brest et Quimper a moins
de 3 heures de Paris, dont quel ques extraits sont rappel és ci-dessous.

Laliaison Brest-Quimper resteunepriorité al’Ouest dela Bretagne, afin derelier les deux
axes (nord et sud). Les questionnements soulevés par le Conseil de développement renvoient en
grande partie versles interrogations déja soulevées lors de |’ analyse faite autour de Brest :
fonctions métropolitaines 2025.

I faut donc trouver I’ offre de réseaux qui donne les meilleures chancesderéussiteala
coopér ation entrelesacteursdu territoire en corrigeant le déséquilibre qui s'installe entre
I’ ouest et I’est de notrerégion.

Ce Projet doit étre un projet d’aménagement équilibré du territoire breton en particulier
pour les parties les plus éoignées.

Parallélement, ce sont des territoires qu’il faut aménager en assurant une chaine de
déplacements en affirmant I'importance des correspondances TER et I’ accessibilité des
poles gar es en complémentarité avec les transports urbains et |ocaux.

La modernisation de la voie Quimper-L ander neau devra permettre des améliorations réelles
en temps de trgjet mais surtout en fréquence.

Laliaison Brest-Quimper conditionne aussi les échanges avec le Paysde L orient, le Sud-
Bretagne et pluslargement le bassin aquitain et le sud del’ Europe.

(lirel"avis du Conseil de développement d’ octobre 2012)

Dans la continuité de ces réflexions et propositions, le conseil de développement a participé a
cette nouvelle phase de concertation. Le conseil de développement a été invité a aux ateliers
destinés aux les acteurs économiques et s est réuni a deux reprises afin de formuler de nouvelles
propositions.

> CONSEIL DE DEVELOPPEMENT DE LA METROPOLE ET DU PAY S DE BREST
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Contribution du Conseil de développement de la M étropole et du Pays
de Brest

Outre I’ objectif Brest-Paris en 3h00, qui reste d’actualité et sous-entend une liaison Brest-
Rennes en 1h30, il est nécessaire de soutenir fortement I’amélioration de la ligne Brest-
Quimper et plus largement Brest-Nantes avec les objectifs de Brest-Quimper en 30 mn et
Brest-Nantes en 2h30. C'est une question daménagement du territoire. 1ls soulignent
également que les liens économiques sont plus nombreux entre Brest et Nantes qu’ entre Brest et
Rennes et seront encore plus importants apres I'installation du siege d' IFREMER a Brest et le
développement des EMR. Ils préconisent donc un scénario Pointe Bretagne avec un démarrage
des travaux par I’ Ouest de le Région.

Concernant I’ objectif d’améioration des liaisons Brest-Paris, le conseil considére qu'il est
nécessaire de travailler en priorité sur 2 liaisons matin et soir (dans les 2 sens) en se limitant a2
arrétsaMorlaix et a Rennes. Les passagers de ces TGV adestination de Lamballe, Saint-Brieuc,
Guingamp, Plouaret ou Lannion pourraient prendre un TER en correspondance rapide sur le
guai d'en face sans tarification supplémentaire car considéré en continuité du TGV. Il est a noter
que les liaisons TGV entre Saint-Brieuc et Paris vont étre nombreuses et d' une durée réduite a
2h15 dés le mois de juillet. La suppression des arréts de Lamballe, Saint-Brieuc, Guingamp et
Plouaret peut faire gagner au moins 20 minutes, ce qui contribuerait a parvenir a un temps de
trajet de 1h30 entre Brest et Rennes.

Quant a la liaison Brest-Nantes, le Conseil de développement propose également des trains
directs Brest-Quimper-Lorient-Nantes matin et soir de fagon a réduire le temps de trgjet. Méme
s la liaison vers Bordeaux n’est pas incluse dans cette consultation, les membres du Consell
considérent qu’ une amélioration de laligne Nantes- Bordeaux est indispensable.

D’autre part, le probleme de I'accessibilité de I'aéroport de Brest est également pointé,
notamment du fait de liaisons multimodales peu efficaces gare/transports en
commun/aéroport. Cette accessibilité est d’autant plus importante que la pérennité des
aéroports de Lannion et de Quimper semble étre menacée et que I’aéroport de Brest-
Bretagne pourrait al’avenir devenir I’aéroport del’ Quest-Breton.

La question du col(t du trajet pour les passagers et de I’acces internet a bord des trains
demeur e posée.

Le scénario du Conseil de développement de la M étropole et du Pays de Brest

Gréce au simulateur mis en ligne par SNCF Réseau, Le Conseil est parvenu a élaborer un
scénario se rapproche de ses objectifs.

IIs tiennent néanmoins a faire part de leur é&onnement quant au fonctionnement de ce
simulateur. En effet, ils sont surpris par le fait que celui-ci provogque une alerte des que
I’on ne prend pas en compte la desserte de I’aéroport du grand-ouest, alors que ce n’est
pas le cas lorsque I'on n’intervient pas sur I'amélioration de la ligne Brest-Quimper -
Lorient-Nantes. Ceci pose question...

> CONSEIL DE DEVELOPPEMENT DE LA METROPOLE ET DU PAYS DE BREST
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Ce scénario est le suivant :

Scénario n°3 du Consell de développement de la Métropole et du Pays de Brest, scénario
préférentid.

Amélioration de la liaison Brest-Rennes (objectif Brest-Rennes 1h30) et Brest-Quimper-
Lorient-Nantes en 2h30 avec un gain de 16 minutes sur Brest-Quimper, de 23 minutes sur
Brest-Lorient et de 31 minutes sur Brest-Nantes. Ce scénario intéresse aussi Saint-Nazaire.

Ce projet de 5300 M€ permet de répondre al'ensemble des critéres de LNOBPL en restant dans
I'enveloppe du débat public avec un gain de 16 minutes sur Brest - Quimper, 21 minutes sur
Brest - Rennes avec une ligne nouvelle Landerneau - Morlaix et Lamballe - Rennes, 7 minutes
sur Quimper - Rennes, 15 minutes sur Quimper - Nantes et sur Rennes - Redon... et 8 minutes
sur Rennes - Nantes.

Brest - Flauaet o (o Mk \
E'@ n—.ev-ow @ a& B

Hennes - Lamballe
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"fr“ Contribution du réseau des Conseils de

3 késeau développement bretons a la consultation sur les
des Conseils Lignes Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire
de développement
bretons (LNOBPL) dans le cadre du dialogue territorial

En février 2020, le ministre des transports a décidé le lancement d’études préliminaires du grand projet
ferroviaire de Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne-Pays de la Loire (LNOBPL). Dans le cadre de la premiére

phase un dialogue territorial a été engagé pour permettre I'expression des usagers des transports, de la
population, de la société civile organisée, des associations et des élus sur ce projet.

Plusieurs conseils de développement bretons s’étaient déja exprimés lors des précédentes consultations
de 2014 et 2017 par des cahiers d’acteur et des contributions. Ils le feront également dans le cadre de cette
consultation encadrée par la Commission Nationale du Débat Public (CNDP) qui fera un bilan de cette
démarche.

Le réseau des conseils de développement bretons invité aux réunions de concertation par le maitre
d’ouvrage SNCF Réseau apporte en accord avec les Conseils une contribution sur des éléments communs.

Nous rappelons tout d’abord les principaux objectifs de ce projet suite aux débats publics :

- En priorité améliorer I'accessibilité de la pointe bretonne avec I'objectif de mettre Brest et
Quimper a 3h de Paris et a 1h30 de Rennes.

- Renforcer le réseau inter villes et l'irrigation du territoire breton par un maillage de
dessertes rapides et performantes en prenant en compte les besoins pour les trajets
occasionnels de longue et courte distance comme pour les trajets du quotidien, I'enjeu
étant de travailler en parallele sur ces deux dimensions.

- De rapprocher Nantes et Rennes par une desserte rapide et cadencée.

Le réseau des Conseils de développement partage globalement ces objectifs portant sur les infrastructures
et sur le réseau inter villes car ils auront a terme un effet structurant pour le développement et I'attractivité
de I'ouest breton et de I'ensemble de la Bretagne, ce projet doit également répondre aux enjeux climatiques
et environnementaux par un transfert de I'auto-solisme vers le fer dans le respect de la Breizh cop.

Enfin ce projet doit profiter a tous les Bretons et a tous les territoires, aussi les relations Nord/Sud et la
structuration d’une dorsale sud de Brest a Nantes doivent étre partie prenante de ce projet, tout comme la
desserte du centre Bretagne.

Mais cela suppose aussi qu’il n’y ait pas de déséquilibre dans I'avancement des dossiers entre les axes
Nantes Rennes-Bretagne Sud et I’axe Nord Rennes Brest or c’est ce qui semble se produire aujourd’hui au
détriment de I'axe Nord.

Il faut donc accélérer le calendrier sur I'axe Nord les études opérationnelles et les travaux pour le
transport de passagers et le Fret ferroviaire, le port de Brest ayant- été intégré au Réseau Central du

Réseau Transeuropéen de Transport (RTE-T).

Le trongon Brest-Morlaix-Rennes-Nantes est inscrit au corridor Atlantique du réseau central étendu. Cela
implique le relevement de vitesse avant 2040 et la mise en place sur cet axe du Systéme de Gestion du

Trafic ferroviaire européen (ERTMS). Ce dispositif qui est également prévu sur I'axe Rennes-Nantes

permettra des gains de temps et des cadencements plus importants et le développement du fret ferroviaire.
Ces réalisations doivent impérativement étre inscrites dans les deux Contrats de Plan Etat Région (CPER) a
venir en démarrant les travaux par I’Ouest comme pour le plan routier breton.


https://www.lnobpl.fr/page/les-objectifs-de-la-demarche
https://www.touteleurope.eu/economie-et-social/le-reseau-trans-europeen-de-transport/
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https://cdbretagne.org/?PagePrincipale

Il faut faire du rail (passagers et fret ferroviaire) le grand dossier breton des 15
prochaines années

Apres le 28 février 2022 poursuivre le dialogue territorial

Le dialogue territorial engagé a permis d’informer sur le projet et de recueillir I’avis du public et des acteurs
territoriaux. Il est indispensable de définir avec la CNDP les modalités du suivi de LNOBPL et de I'association
de tous les acteurs, des élus et de la société civile organisée aux différentes étapes.

Les conseils de développement et leur réseau peuvent apporter leurs contributions et favoriser
les débats dans leurs bassins de vie et d’emploi.

Actuellement une grande partie des Conseils de développement, au travers leurs commissions mobilités,
font des propositions concretes aux élus de leur territoire afin d’accompagner les nouvelles pratiques de
mobilités qui intégrent I'utilisation de différents modes de transports qui devront, a terme, permettre a tout
le monde de se déplacer en augmentant la part décarbonée.

Force est de reconnaitre que pour les habitants des territoires les plus éloignés des péles d'activités, la
mobilité est un facteur déterminant d’autonomie et d’acces a 'emploi et aux loisirs. Il ne s’agit pas de chasser
I'automobile du territoire, mais d’améliorer 'offre des autres modes de déplacements afin de maintenir la
fluidité de la circulation pour tous.

Le trajet domicile-travail est un élément majeur de la structuration des transports collectifs.

Les Conseils de Développement considerent que ce projet doit répondre aux enjeux d’'un aménagement du
territoire permettant le développement de tous les territoires, répondant aux besoins des populations et
corrigeant le déséquilibre Est/Ouest qui s’accentuent.

Le projet LNOBPL doit donc dépasser le seul enjeu des dessertes entre métropoles a grande vitesse. |l doit
viser I'amélioration du service ferroviaire pour I'ensemble des Breton.ne.s et des Ligérien.ne.set le
développement du fret.

Aussi les CD bretons :

e D’une part, demandent que la gouvernance du systéme ferroviaire associe opérateur national,
autorités organisatrices (Etat, collectivités, société civile organisée et usagers.)

e D’autre part, décident, en collaboration avec les associations d’usagers de faire, d’ici trois mois en
lien avec la SNCF, une proposition d’amélioration du projet afin de mieux intégrer les besoins de la
population permettant de répondre a I'urgence climatique et sociale. On peut déja citer :

La structuration de la dorsale Sud de Brest a Nantes notamment par la modernisation de la
ligne Brest-Landerneau-Quimper et Redon Nantes via Pontchateau

= Le développement des liaisons Nord/Sud (St Brieuc Auray...)

= Les lignes Roscoff/Morlaix, Rennes/Fougeres, Rennes/Chateaubriand, Auray Quiberon..

Pour le réseau des conseils de développement ce projet doit étre co- construit avec

I’ensemble des acteurs dans un dialogue territorial continu encadré par la CNDP

Pour la coordination du réseau : Martine Morel, Jean Verger, Daniel Caillarec, Guy Jourden, Jérome Arbez
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Contribution complémentaire du réseau des Conseils de développement
bretons a la consultation sur les Lignes Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la
Loire (LNOBPL) dans le cadre du dialogue territorial

Méme si en effet les objectifs du projet LNOBPL nous paraissent tout a fait intéressants, notamment
I"amélioration de la desserte de la pointe bretonne (Nord et Sud) ainsi que la liaison majeure Rennes
-Nantes, il nous apparait important de prévoir dans ce dossier non seulement le long terme (2040),
tel que décrit, mais aussi le court terme en proposant des solutions qui permettent d’améliorer
rapidement la mobilité intra et inter-régionale.

On ne peut pas non plus ignorer le co(t tres élevé de ces infrastructures et faute d’avoir les capacités
financieres suffisantes, (France et Europe), il serait bon de mettre en ceuvre en premier lieu et dés a
présent ces mémes solutions beaucoup plus abordables financierement et donc plus surement
réalisables. :

- Améliorer le cadencement des trains :
o Proposer une offre de mobilité réguliére tout au long de la journée.
o Accentuer I'offre en heure de pointe en améliorant techniquement I'espacement des
trains

- Améliorer la coordination et développer I'offre de transport (trains, autocars, transports
urbains, covoiturage)

- Faciliter I'organisation et la compréhension tarifaire des usagers en ayant une tarification
identique sur les trains ayant leur origine / destination dans les deux régions Bretagne et
Pays de la Loire

- Faire en sorte que la connexion internet wifi soit accessible de bout en bout a bord des trains
afin d’avoir a minima un réseau 4G performant sur tous les axes de transport ferroviaire. Cela
passe par I'amélioration de la couverture des réseaux téléphoniques

Concernant le Fret ferroviaire, la Bretagne a trés peu de produits permettant I'acheminement par
train complet. En conséquence,

- Dans un premier temps, il serait plutot intéressant d’augmenter les capacités du site de
chargement / transbordement de Rennes et de faire du rabattement vers ce point en
utilisant des véhicules routiers propres

- Puis ensuite développer le fret ferroviaire et améliorer les transferts multimodaux avec les
ports bretons, en fonction de la demande

Spécificité de 'ERTMS, ce systeme oblige I'’équipement des voies ferrées (signalisation) et
également celui des locomotives. Nous nous posons la question, a I’heure de I'arrivée prochaine
des trains autonomes et des progrés technologiques, de savoir si ce systéme ne serait pas
obsoléete dans quelques années.

Enfin dans le cadre de la création de ces nouvelles infrastructures, nous croyons savoir que,
méme s’il y a récupération de terres agricoles, ces surfaces ne rentreront pas en lighe de compte
dans I'objectif de « Zéro artificialisation nette des sols ».

Il serait cependant logique que cette précision soit bien indiquée dans le SRADDET.


Marie

Marie
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Une liaison nouvelle, pourquoi ?

- Pour plus de rapidité entre les villes bretonnes et ligériennes ?

- Pour désaturer les axes ferroviaires afin de voir émerger de futurs cadencements (périurbains)?
- Pour soulager les étoiles ferroviaires des villes et créer des dessertes périurbaines de banlieue ?
- Parce que la popul ation augmente ?

- Pour redynamiser certainsterritoires de I’ ouest?
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Démographie et territoire
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Une démographie en augmentation

+33 400
+10,9%

Augmentation de la population
Par département 2010-2040:

Augmentation de la population (brut):

+ de 300 000 Habitants
Habitants
Habitants
Habitants
Habitants

Habitants
De 0 a 50 000 Habitants

Taux d’ augmentation par département: +27,2%

Chiffres Source INSEE prospective 2040

L’ étude a utilisé les données brutes car celles-ci nous intéressent plus que le taux. On travaille ains avec des
potentiels voyageurs nets

Deux axes forts d’ augmentation de la population se dessinent dans|’ouest : I’ un orienté Nord-Sud de I’ llle-et-Vilaine
verslaVendée et le second Est-Ouest du Maine et Loire vers le Morbihan. Les deux convergent verslalLoire-
Atlantique. On s apercoit que le Nord et la partie Ouest des deux régions sont un peu plus fébriles quant &

I” augmentation de la population en donnée brute
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Les aires urbaines et les unités urbaines

St Brieuc
170 779
94 351

Laval
121017
67 855

Le Mans

et

es

275
597 879
N @) “.

Lesaqe;s urballn&set St Nazaire
lesunitésurbaines 211675
147 535

. Unité urbaine de plus de 100 000 habitants

O Unité urbaine de 50 000 & 100 000 Habitants

Aire urbaines de plus de 200 000 habitants

La Roche sur Yon
116 856

Laval Ville 52773
121 017 Population de I’ aire urbaine
67 855 Population de I unité urbaine

Chiffres Source INSEE 2010

Le potentiel de développement du train (péri urbain, régional, intercité et TGV) se situe dans |es grandes métropoles
ou la population est la plusimportante. Nantes et Rennes se distinguent par leur grandeur, tant par leur démographie
élevée que par la superficie de leur aire urbaine. Arrivent ensuite Angers et Le Mans, pour finir avec des aires urbaine
plus petites: Brest, Lorient et St Nazaire. Laligne LGV qui doit ouvrir en 2017 permettra de dégager des sillons pour
des dessertes périurbaines dans les agglomérations de Rennes et du Mans. Dans un méme temps, on peut envisager

I augmentation de la desserte omnibus des trains en Mayenne.
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Lavulnérabilité des territoires

s> rest
ll/‘ ‘ -
Rennes
Quimper ®
orient
&{\\ Vannes — LeMa
- B
Lignesferroviaires et 4
territoiresvulnérables / Angers

Laval Unité urbaine de plus de 50 000
habitants

Ligneferroviaire:
Ligne fret
Ligne non exploitée
——  Ligne mixte fret voyageur a1 voie
——  Ligne mixte fret voyageur a 2 voie
Ligne agrande vitesse en service
Ligne a grande vitesse en construction

Territoire vulnérable éloigné du réseau
O ferroviaire

Territoire en développement
démographique (périurbain)

Certainsterritoires du grand ouest sont plus vulnérables car éloignés des voies ferrées. Dans la vulnérabilité d' un
territoire, il faut observer lavulnérabilité en déplacement. En effet, un « stress test » pourrait étre réalisé sur chacun
des territoires avec comme indicateur I’ augmentation du carburant : si le prix du carburant, dansles 10 ou 20 ans a
venir, se mettait a augmenter, si son prix éait multiplié par 2, 3 ou 4, quel territoire résisterait a cette crise
économique ? En plus des ménages qui multiplieraient par 2, 3 ou 4 les frais de déplacements pour serendre ala
grande métropol e la plus proche pour y effectuer des démarches administratives ou commerciales, les entreprises
locales, qui effectuent leurs transports par voie routiére, seraient impactées car elles devraient augmenter leursfrais de
transport en bout de ligne, c'est-&-dire une hausse pour le consommateur. De méme, al’inverse, les produits, pour étre
livrés au consommateur final devront étre facturés en surco(t et |les derniers kilométres colteront plus cher. Par
mangue d’ argent, les populations endettées fuiront ces mémes territoires, I’ économie chutera en méme temps que le
prix des biensimmobiliers et I Etat devra mettre plus d’ argent pour sauver cesterritoires en faillite.

Les territoires périurbains sont en attente de dessertes en train. Une gare qui est trés mal desservie par letrain
engendre une vulnérabilité pour certains habitants. Les horaires décal és du soir, du matin et du milieu de journée
mettent en péril des ménages qui changent d’ horaires de travail si I’un des conjoints utilisait d§jaletrain par souci

d économie.

Dans|’aménagement du territoire, il faut auss prendre en compte les nouveaux outils que nous offre le numérique :
En effet, le dével oppement des tél éréunions dans les entreprises ne va pas forcement accroitre les échanges physiques
du déplacement. Les échanges s opéreront en restant sur place.
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L es aspectstechniques

Ligne Nantes Savenay quelque part entre Couéron et & Etienne de Montluc. Au fond, on apercoit le début des sillons
de Bretagne. Photo© Nicolas POINOT
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Leslignesferroviaires en rapport avec les aires urbaines

Lignesferroviaires et
lesaires urbaines

Aire urbaine INSEE 2010 de plus de
200 000 Habitants

Unité urbaine de plus de 50 000

Laval raitants
Ligneferroviaire:
Ligne fret
Ligne non exploitée
———  Ligne mixte fret voyageur a1 voie
—_— Ligne mixte fret voyageur a2 voie
Ligne a grande vitesse en service

Ligne a grande vitesse en construction

Gare limitrophe dans les aires urbaine
(aire de plus de 200 000 habitants)

La cartographie met en apparence la surface des plus grandes aires urbaines et |eurs dessertes en transport ferroviaire.
Y sont intégrées les gares limitrophes des aires urbaines, on peut aing travailler sur la desserte des aires urbaines et
déterminer la gare terminus technique qui peuvent drainer un grand nombre de voyageurs vers les trains périurbains
type RER ou S-Bahn Allemand. Cela permet d’ observer lesterritoires et de les différencier : I’ un aura besoin d’ une
relation cadencée a 15 ou 20mn en heures de pointe, I’ autre une relation de type régional, cadencé de30 a45mn aux
heures de pointe.

On peut aisément observer sur la cartographie les demandes plus pressentes en matiére de desserte périurbaine. Les
aires urbaines de Nantes et de Rennes sont étendues et ont une popul ation rurbaine qui demande plus de trains et des
gares plus rapprochées autour des villes.

La problématique des dessertes périurbaines est a étudier. Untrain qui s arréte tous les trois kilométres va fortement
ralentir lacirculation des trains rapides et directs si ces derniers sont nombreux.
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L es circulations (Nombre moyen de trains sur chaque axe)

Lapremiére des choses qu’il faut observer avant de lancer un quelconque itinéraire ¢’ est de regarder la cartographie
destraficsferroviaires.

NOMBRE MOYEN DE CIRCULATION
PAR JOURS EN 2012
POUR L'ENSEMBLE DES TRAINS

— \ y '
4 ’ A ’ .
- - o \f
. \ O
R BN N Pt o Y |
Qz(m L A b i . A
' O N ) - 2, " A . ITn

Source RFF plan régional

Cette carte de RFF est datée de 2012, de ce faite la carte intégre pas laligne de tram train Nantes Chéteaubriant avec
ces 48 tramtrains entre Sucé sur Erdre et Nantes, ces 36 tramtrains entre Nort sur Erdre et ces 14 tramtrains entre
Nantes et Chéateaubriant en semaine.

-L’axele plus saturé des lignes ferroviaires qui méne a une des deux capitales régionales est laligne Nantes Angers
avec 105,6 circulations par jour en moyenne, une pointe jusqu'a 122,8 entre la Possoniére et Angers (Possoniére
Angersinflue sur I’ensemble de laligne). Laligne ligérienne qui absorbe le trafic venant du Mans et de laLGV voit
auss venir letrafic en provenance de Tours et du centre. 1l est donc primordia que dans quelque projet qui soit, il y
ait une vraie politique de désaturation de cet axe.

-Le deuxieme axe | e plus emprunté est I’ axe Rennes - Vitré avec 100,5 trains par jour. En 2017 cet axe sera doublé
avec laLGV Bretagne qui arrivera a Césson Cévigné, quelques kilometres avant Rennes. Cette ligne va donc voir une
bai sse de son trafic, bientbt composé essentiellement de TER.

-Letroisiéme axe qui suit est Nantes — Savenay avec 86,8 trains par jour

8
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-Le quatrieme axe dans |’ ordre décroissant est Nantes -Clisson avec 72,2 trains par jour

En analysant la cartographie des circulations, on s apercoit que dansles 4 premiers axes ferroviaires, dans|’ ordre
décroissant, 3 axes arrivent sur Nantes et 1 axe sur Rennes. Quant & |’ axe qui arrive sur Rennes, en provenance de
Vitré, il deviendramoins utilisé car, al’ arrivée dela LGV, une partie du trafic ferroviaire basculera sur la LGV

Le plus urgent serait de traiter laligne la plus saturée (axe Nantes/ Angers) pour laquelle on ne peut pas rajouter de
trains car en Pays delaLoire et en Bretagne (pour les trains qui partent et arrivent de Nantes) toutes les circulations
ferroviaires sont travaillées a partir de cet axe.

L’ axe Nantes Angers

Cequi sature I’ axe Nantes Angers ce n' est pas le nombre de circulations mais les types de circulations. En effet, sur
cette ligne, on voit trois grandes catégoriesdetrains:

-des trains directs entre Nantes et Angers

-des Trains qui arrétent a Ancenis

-destrains qui sont omnibus

Avec trois types de circulation, il n’est pas facile de coordonner des circulations qui vont a des vitesses toutes
différentes malgré le cadencement voulu par RFF qui n’a que Iégérement amplifier |’ offre. Dans un secteur ou le
cadencement ne permet e passage d un type de desserte que toutes les 30mn, le périurbain Nantais nécessiterait un
train toutes les 20mn car certains trains voient 70 passagers en une montée et sont saturés.

Direct sans arrét a Ancenis TGV Nantes Paris 1% train | 30mn entre | 1H de
Direct sans arrét a Ancenis TGV Nantes Lyon ou 2°" train | les deux circulation
Lilles TGV de ferroviaire
Semi direct arrét a Ancenis Nantes Le Mans 3°"€ train | mission

Semi direct arrét & Ancenis Nantes Tours Orléans | 4™ train | identique

Direct sans arrét a Ancenis TGV Nantes Paris 6% train | 30mn entre

Direct sans arrét a Ancenis TGV Nantes Lyon ou 7°"° train | les deux

Lilles TGV de

Semi direct arrét a Ancenis Nantes Le Mans 8°™€ train | mission

Semi direct arrét & Ancenis Nantes Tours Orléans | 9™ train | identique

Tableau des circulations ferroviaires entre Nantes et Angers

L’ axe Nantes Savenay

Des circulations un peu plus disparates circulent entre Nantes et Savenay car plusieurs lignes convergent sur |’ axe :

Nantes- St Nazaire- Le Croisic, Nantes- Redon- Quimper, Nantes —Redon- Rennes. Celan’arrange pasle

fonctionnement de cet axe et complique les dessertes.

Il faut repenser la structure des circulations entre Nantes, St Nazaire et Redon
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Lavitesse des lignes

Lavitesse est importante. Il y ales vitesses actuelles et |es vitesses futures, le but éant de gagner de précieuses
minutes, & moindre co(t.

Regardons | es vitesses actuelles pratiquées sur le réseau ferré

S Avranches we‘m

Fougeres@

Mayenne &) No

Laval

nnes,

Chéteau);ﬁ,gqtier
& Y.

La Flécha
®

Légende / Legend

1-100 km/h
— 101 - 120 km/h

127 - 140 km/h
141 - 180 km/h
—— 161 - 220 km'h
221 - 320 km/h

¢ Localité imporiante / Significant town

Source RFF Annexe 6-4 2015
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Les axes Nantes- St Nazaire et Nantes- Redon- Rennes et Rennes- St Ma o sont impactés par une faible vitesse de
ligne. On ne dépasse pas les 140 Km/h sur une bonne partie du parcours. Sur les autres axes Rennes- St Brieux,
Redon-Vannes et Nantes Angers, des portions de voie permettent d’ atteindre les 220 Km/h

Par ailleurs, des travaux sont prévus dans lafuture décennie pour augmenter les vitesses entre Rennes- Redon-
Vannes et Rennes St Brieux.

En regardant, par axe ferroviaire:

L’ axele plus chargé, Nantes Angers est rapide. || n’aurait pas vocation a étre doubler par une LGV pour sa vitesse,
car un TGV effectuelaliaison en 35 mn.

Le deuxieme axe |e plus chargé en trafic va étre doublé de laLGV jusqu’a Rennes donc la question de relever la
vitesse ne se pose pas.

Le troisiéme axe Nantes Savenay aurait bien besoin d’un relévement de vitesse et pas seulement sur I’ axe Nantes vers
la Basse Bretagne, mais aussi sur I’ axe Nantes St Nazaire prisé par 10 TGV par jour en semaine et en basse saison et
de nombreux TER et intercités directs entre Nantes et Savenay et St Nazaire. Cet axe atteint les 160K m/h entre Nantes
et Couéron puis 140K m/h jusgu’ & Savenay alors que les trains avec une voie profilée pourraient aler plus vite et
atteindre les 200 Knm/h.

Le quatrieme axe le plus chargé est au sud Loire, la vitesse de celui-ci n’impacte pas beaucoup les trains entre Nantes
et laBasse Bretagne et Rennes.

Lacinquiéme ligne la plus chargée est entre Rennes et Redon. Cellelan’ est pas trés rapide entre Rennes- Messac

Guipry et Beslé. Elle ne dépasse pas les 140K m/h, mais des travaux sont prévus sur cette ligne. Est ce que le futur
profil de voie permettra de relever lavitesse a 220Km/H ? N’ aurait on pas du rester sur des travaux d entretien de
base et travailler sur une nouvelle ligne avec un profil de voie plus droit ?

On peut aussi développer letrain pendulaire. La France est tres mauvaise éléve de I’ Europe dans ce domaine, voir du
monde. En effet I’ Italie, la Suisse, I’ Allemagne, le Portugal, I’ Espagne, la Finlande, 1a Suede, la Croatie, la
République Tchégue, laRussie, la Slovaquie, la Slovénie, LaNorvége, La Roumanie, 1a Pologne, la Hongrie,

I” Autriche en Europe et lesUSA, la Chine, e Japon et I’ Inde dans e monde ont du train pendulaire. Les quelques
pays comme I’ Irlande, les Pays Bas, |le Danemark sont trop petits ou offrent déja une vitesse sur certains trongons a
200K m/H ou faiblement densifiés. La France, dans ce domaine, est trés en retard dans la pendulations des trains. Les
pays qui ont développé le systéme de pendulation ont gagné quel ques minutes de trgjet, voire quel ques dizaines de
minutes. Par contre, lavoie est tres sollicitée et demande un renouvellement plus rapproché gue les voies classiques.
Si tous les pays développés |’ ont réalise, alors la France peut lefaire.
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Retour en arriere

L’ancienne gare de Blain et son batiment voyageur. La ville s est fortement urbanisée sur |’emprise
ferroviaire et a aménagé un nouveau quartier. Photo© Nicolas POINOT
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Dans la premiére partie du XXeme siécle, la Bretagne regorgeait de beaucoup de lignes de chemin de fer.

Il serait intéressant d' étudier certains points de ces lignes qui pourraient nous amener a une réflexion plus approfondie
sur leur fonctionnement.

- Utilisaient-elles un parcours plus direct qui permette de gagner des kilometres entre Nantes- Rennes et |a Basse
Bretagne ?

- Laplateforme serait-elle réutilisable ? (sans parler de I'infrastructure qui n’ existe plus)

- Les profils en travers permettent-ils une vitesse élevée ? (160 Km/h avec des portions a 200 Knv/h)

- Leslignes se prétent-elles bien & une rénovation qui permette d’ augmenter la vitesse et le confort ?
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Source Net

Sur la cartographie des chemins de fer de 1921, il existait multiplestrajets pour effectuer laliaison Nantes Rennes:
-par Chéteaubriant

-par Blain

-par Redon

Le centre de la Bretagne était bien desservi par destrains a écartement normal mais aussi des trains a écartement
métrique.

En regardant |a carte ferroviaire de 1921, on apercoit une ligne plus directe que |’ actuelle (qui passe par Redon) pour
effectuer Nantes Rennes : ¢’ est laligne Chapelle sur Erdre — Beslé. Cette derniére a cessé son exploitation voyageurs
en 1939 et a été déclassée le 19 octobre 1967. A défaut d’ avoir gardé son infrastructure, la plateforme existe toujours.
Par contre, une partie de son itinéraire, qui passait autrefois al’ extérieur des centres bourgs, passe maintenant dansles
villes. Il faudrait les dévier pour envisager une réutilisation de cette ligne.

En ce qui concerne lesrelations ferroviaires de Nantes avec les villes de Brest et de Quimper, on observe que
I’itinéraire actuel est relativement direct et que I’ utilisation des voies anciennes ne serait pas d’ une grande utilité pour
gagner de précieuses minutes, sauf pour se rendre dans |e centre de la Bretagne.
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L es itinéraires historiques Nantes Rennes

Liagne Nantes -

e Par Redon

. Par Blain

= Par Chéteaubriant
Etude de déviation des

O communes urbanisées sur les
infrastructures de |’ ancienne

ligne Chapelle/Erdre- Beslé

Voie TramTrain

T T e gl
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Comme cité précédemment, il y atroisitinéraires historiques pour rallier Nantes et Rennes : par Redon, par
Chéteaubriant et par Blain.

Par Redon : Avec 149,586Km aujourd’ hui, ¢’ est I itinéraire que les trains directs Nantes Rennes (sans arrét a Redon)
empruntent actuellement. Il al’inconvénient de rallonger e parcours, il n’est pas du tout direct d un point de vue
distance.

Par chéateaubriant : il faut compter 122,446Km. La voie entre Rennes et Chateaubriant éant sinueuse, il faudrait
retravailler les courbes. Le soucis majeur se situe entre Nantes et Chéteaubriant. En effet, la voie est réservée au
tramtrain et les butoirs en gare de chéteaubriant nous le rappelle. Pourtant, & part 1a signalisation, la voie supporte des
trains de 20 tonnes al’ essieu. Sesrayons de courbure entre la Chapelle sur Erdre et Chateaubriant peuvent permettre
aux trains d' atteindre 220K m/H sur une bonne partie du parcours.

Par Blain : il faut compter 121,546 Km, ce qui est quasi ex agjuo avec la solution par Chéateaubriant. Il faudrait
toutefois referrer laligne entre Beslé et Chapelle sur Erdre. Elle offre une bonne courbure de voie mais certaines des
communes traversées ont aménagé les emprises ferroviaires. Il faudrait donc étudier un contournement de ces
communes si les emprises ne sont plus utilisables. D’ autre part, I arrivée sur Nantes pose probléme, lesinfrastructures
du tramtrain n’ éant pas compl&tement adaptées.

Il faudrait auss regarder les 5 passages a niveau urbains sur le territoire de la ville de Nantes. Ceux ci peuvent en effet
poser des problémes de sécurité dans un milieu dense. Il faudrait alors prévoir de les franchir par un souterrain ou
trouver d’ autres moyens de les contourner. Le prix de ces travaux en ville peut paraitre cher maisil faut rappeler que
deux lignes ferroviaires les utiliseraient : Nantes/ Chéteaubriant et Nantes/ Blain Besl€, auxquelles pourrait se
rgjouter a Doulon I’ ancienne ligne vers Segré.

L’ancienne voie ferrée qui ralliait Blain & Nantes, a la hauteur de la Chapelle sur Erdre, un secteur urbanisé lelong
de I'infrastructure. Photo© Nicolas POINOT
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L es hypotheses de tracé entre Rennes, Nantes et la Bretagne Sud

Hpothés% de
nouvelles lignes

s AXes vers Brest, St
Brieux

f| === Hypothese Sud a
deux branches

ouest a deux
branches
Hypothése Sud a
une branche

L Sy O ey, o
i Liane Nantes -Rennes

| === Par Redon

== Par Blain

(| = Par Chéteaubriant

Aire urbaine de Nantes et de
Rennes.

Amélioration sur le réseau par
ordre de priorité
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Avant méme de regarder |les hypothéses de tracés, il faut améliorer les infrastructures qui pourraient avoir des
répercutions sur les nouvelles liaisons :

L’ axe atravailler en urgence est Nantes/ Angers. Comme précisé précédemment, il accuse un grand nombre de trains
et des missionstres différentes a chaque fois. La demande en périurbain est trés forte &1’ approche de Nantes a partir
de Mauves sur Loire. De cet itinéraire sont bétis tous les services de larégion Pays de laLoire et de cesvoisines. S
I”on veut que les liaisons Ouest Bretagne Pays de la Loire ne soient pas impactées par un probléme sur ces voies
(retards et perturbations), que I’ on puisse augmenter les liaisons Bretagne sud et Angers, il faut que dans une partie de
son tracé, on rgjoute une troisieme voie ou qu’ on ladouble.

2

Aménager les gares de Nantes et de Rennes pour accueillir e nouveau trafic :
Saturation des emprises Voyageurs (Quai et accés aux quais) prévue pour chacune des gares
Saturation des emprises ferroviaires (Nombre de voies et acces des trains en gare)

3

L’ axe Nantes Savenay doit étre doublé si |e Fret ferroviaire s' accroissait a nouveau. Cette ligne accuse des missions
différentes, le doublement de cette voie permettrait a des trains express de doubler des omnibus ou semi direct

L’ axe Rennes Messac Guipry est beaucoup utilisé. En mettant en place une liaison de train périurbain la voie risque
de s'engorger il faudra prévoir destravaux pour doubler lavoie.

Les aires urbaines rennaise et nantaise sont assez proches. Une zone entre Derval et |la Grand Fougeray reste
néanmoins al’ extérieur de ces dernieres. Des trains périurbains peuvent desservir les zones rurbaines pour rendre
rapides des trains express. Dans |’aménagement des nouvelles liaisons, il faut prendre en considération |’ augmentation
de population sur les zones rurbai nes de Nantes et Rennes.
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Avantages | Inconvénients | Remarques
Hypothese par laligne actuelle de chéteaubriant
On peut relever lavitesse de laligne, | I'infrastructure est dédiée au tram Mesure 122,446 Km

certains profils de voies peuvent faire
évoluer lestrains a 220 Km/h entre
Chéteaubriant et La Chapelle sur
Erdre.

Cette ligne dessert plusieurs petites
villes (Chéteaubriant, Nort sur Erdre,
Retiers et Janzé), elle permet de
relier indifféremment cesvillesa
Nantes ou a Rennes

Cette hypothése permet de déssaturer
les axes Rennes Redon et Nantes
Savenay pour y insérer destrains
périurbains.

train entre Chéteaubriant et Nantes.

Si il devait rouler destrains lourds, la
signalisation devrait étre revue aux
normes des trainslourds.(ERTMYS)
Lavoie est plus sinueuse entre
Chéteaubriant et Rennes et moins
directe que la partie sud pour
rejoindre Nantes.

Hypothese d’ une voie nouvelle en fourche au sud de Rennes

Elle rend plus directe laliaison
Nantes Rennes et permet un
compromis entre une voie
entierement nouvelle et celle
existante

Elle éviteles courbes al’ entrée de
Rennes,

Dégage des sillons sur I’ axe Rennes
Messac-Guipry, permet de créer une
desserte périurbaine fortement
cadencée.

Permet de ne pas renvoyer lestrains
Nantes Rennes sur | axe chargé
Nantes Savenay.

Cette nouvelle ligne entre Redon et
Rennes ne ferait pas gagner
beaucoup de temps en comparai son
d'un train pendulaire par voie
classique. Il y aurait auss beaucoup
d’ expropriation du a une forte
densité d habitation au sud de
Rennes.

Voie en tronc commun jusgqu’'aBain
de Bretagne qui se sépare pour
rejoindre Abbaretz sur un branche et
Longon-Bed é sur |’ autre branche.
Une option de raccordement a St
Armel sur laligne Rennes
Chéteaubriant pour éviter des travaux
lourd dans |e périurbain Rennais.

Hypothese d’ une voie nouvelle suivant de plus préslavoie classique entre Rennes et M essac-Guipry

Elle dégage des sillons entre M essc-
Guipry et Rennes pour de la desserte
Périurbaine cadencée. Cet itinéraire
permet de gagner en vitesse par un
profil de voie moins sinueux le reste
du trgjet pour Redon et Nantes

s effectuant par une pendulation du
train en voie classique, Nantes est
reliée par Blain et Notre dame des
landes par |’ ancienne ligne Beslé
Chapelle sur Erdre.

Cette ligne permet de relier lesvilles
de Blain, Guémené Panfao M essac-
Guipry pour Nantes comme pour
Rennes

Des travaux sur |’ accés a Nantes sont
aprévoir (Passage a niveau)

Cette hypothése offre un compromis
entre rapidité et desserte des
territoires traversés

Elle n’ empéche pas |a desserte par
Chéteaubriant mais la complete.

Hypothese par voie classique entre Beslé et Rennes

Travaux moins colteux qu’ une voie
nouvelle dans |’ état actuel

Lavoie serait saturée entre Messac
Guipry et Rennes avec une forte
croissance du trafic périurbain.
Une troisiéme voie devrait étre
envisageée, ce qui releverait le colt

Elle consisterait areprofiler lavoie
pour y faire circuler destrains
pendulaires

18




Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Pays dela Loire

Hypothese d’ une voie nouvelle plus al’ Ouest

Lanouvelle voie est directe entre
Redon et Rennes (plus de boucle par
Beslé). Elle offre donc un temps de
parcours plus performant.

Elle permet de dégager des sillons
pour faire du train périurbain entre
Rennes et Messac Guipry

Cette hypothése rallongerait la
distance entre Nantes et Rennes et
n’ offrirait pas un temps de parcours
compétitif (si I’on compare avec les
autres hypothéses)

Tracé Rennes St Brieux

Cetracé ne fait gagner que quelques minutes. Une étude approfondie par des
experts extérieur a RFF et la SNCF sur le profilage des voies pour faire
rouler des trains pendulaire serait a effectuer.

Lavoie n’est pas saturée letraficy
est bien inférieur aux axes Nantes
Angers, Nantes Savenay, Rennes
Redon, pas prioritaire

Déviation de Blain par |’ ouest

Untrget plus direct que par
I”ancienne infrastructure qui passait a
I"Est de laville permet de profiler
une voie & 220Km/h

Un nouvel ouvrage d art pour
traverser I’ Isac.

Lesinfrastructures sur laville de
Blain sont inutilisables, la ville ayant
emménagé dessus.

Déviation des communes au Nord de Nantes par un tunnel.

Aucun avantage.

Un tunnel dans Nantes codterait trés
cher par rapport & un réaménagement
des passages a niveaux dans les
quartiers Est de Nantes
Contournement de la Chapelle sur
Erdre par le Nord en raison de

I’ urbanisation le long de
I"infrastructure de lavoie.

Déviation des communes au Nord de Nantes par I’ Ouest de |’ agglomération entre Notre Dame des Landes et

Couéron

Aucun avantage.

L’ Ouest périurbain est fortement
urbanisé.

Latraversé des sillons de Bretagne
complique un tracé qui suit les
niveaux terrestres.

L’ entrée par |’ ouest se complique en
raison d’' une saturation delaligne s
letrafic périurbain et letrafic inter
ville venait a augmenter entre Nantes
et St Nazaire. Cette ligne devrait étre
doublée jusqu’al’ entrée delagare de
Nantes s cette option est prise.
Rallongement du parcours
kilométrique.
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Pays dela Loire

Profil en long d’ un tracé dans les sillons de Bretagne

Profil NotreiDame=s._
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Voie ferrée actuelle

Possibilité d'un tracé entre la
ligne ferroviaire Nantes Savenay
et Notre Dame des Landes.
Quelques expropriations seraient
aprévoir.
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Liaisons nouvelles Ouest Bretagne Pays dela Loire

Cetravail permet des pistes de réflexion pour de nouvelles liaisons entre Nantes et Rennes, un travail
d  approfondissement reste afaire.

Saint Etienne de Montluc, Bourg situé au pied des sillons de Bretagne la voie ferrée passe au pied du Sillon.
Photo© Nicolas POINOT

Nicolas POINOT
ANDE (Association Nantaise Déplacements Environnement) - FNAUT PaysdelalLoire
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Froaul

PAYS-DL-LA-LORE

Avis de la FNAUT Pays de la Loire concernant le projet LNOBPL
Association des Usagers des Transports des Pays de la Loire 12 janvier 2022

Les usagers de la Région Pays de la Loire sont concernés par le projet et en particulier par :

* ]la ligne nouvelle Nantes Rennes. L’encombrement de la ligne actuelle Rennes Redon qui
voit passer les trains de « banlieue », des trains vers la Bretagne Sud et les Nantes Rennes. et le gain
d’un quart d’heure justifient la ligne nouvelle, qui va réduire les nuisances et impacts de la route,
mais a condition d’éviter les investissements routiers concurrents.

Cela ne doit pas faire oublier la nécessité d’améliorer la liaison Nantes Rennes par
Chateaubriant, plus courte et qui dessert d’autres territoires, dans un cadre interrégional commun.
Il y a de la place pour 2 liaisons aussi distinctes entre les deux grandes agglomérations de 1’Ouest.

Mais sans arrét intermédiaire, les liaisons Nantes Rennes actuelles ne bénéficient qu’aux seuls
usagers qui ont un acces rapide aux gares centrales de Rennes et Nantes. Ceci explique en partie le
faible nombre de voyageurs dans les trains actuels Nantes Rennes et que seuls 5 % des
déplacements entre les deux agglomérations se font par le train.

Les nceuds de transport importants sur le trajet doivent bénéficier d’arréts : 1) Chantenay en
banlieue nantaise, podle de transport urbain en zone dense desservant tout 1’Ouest de
I’agglomération, 2) Savenay pour permettre une correspondance avec les lignes TER omnibus de
I’axe Nantes St Nazaire 3) agglomération de Redon : une halte a St Nicolas de Redon, avec navette
bus pour le centre de Redon, serait un bon compromis limitant les pertes de temps.

La répartition entre trains sans arréts Nantes Rennes et trains avec arréts devra permettre de
répondre aux différents besoins (heure de pointe, heures creuses, soirée, WE).

* ]’amélioration des trajets entre Redon et Quimper / Brest, qui bénéficieront aussi
aux voyageurs entre la vallée de la Loire et la cote Sud bretonne. Ces liaisons sont a développer, du
fait des liens de I’Estuaire avec la cote Sud bretonne et Brest (universités, maritime, énergies
renouvelables, tourisme, ...). Outre le renforcement des liaisons Nantes Quimper, la liaison rapide et
directe Nantes Brest, tres insuffisante actuellement (1 seul AR TER) , est a développer, ce qui
demande aussi la modernisation de Quimper / Brest.

Les habitants et territoires ont aussi besoin de liaisons Rennes / St Nazaire

assurant des liaisons entre 1’agglomération rennaise, St Nazaire et la cote d’Amour, ainsi que le
désenclavement des territoires intermédiaires (Pontchateau, St Gildas). Un raccordement a 1’Ouest
de Savenay, si I’on ne veut pas utiliser I’emprise existante par Besné, permettrait des liaisons
directes, alors que la correspondance a Savenay est dissuasive sur une liaison courte.

Cela renforcerait 1’utilisation de la ligne nouvelle, permettrait de soulager les routes et de réduire
I’impact écologique du transport. Tant pour les trajets domicile /travail ou formation, que pour les
trajets personnels ou a but touristique, cette liaison nous parait essentielle. Rennes, St Nazaire, la
cote d’Amour / presqu’ile guérandaise ont des activités complémentaires garantissant le trafic y



compris le WE. Un cadencement horaire est un minimum entre deux aires urbaines si proches, 1’'une
de 700 000 habitants, 1’autre de plus de 215 000 hab. (St Nazaire et Cote d’ Amour).

La «virgule » de Savenay, demandée depuis longtemps pour le fret par le Port de Nantes St
Nazaire, I’est aussi par les usagers (cf site de la FNAUT et le dernier Comité de Lignes Pays de la
Loire concernant les lignes Porte de Bretagne du 30 sept.2021) et par les collectivités regroupées
dans ELLO (6 intercommunalités du territoire « Estuaire et Littoral Loire Océan », dont les 4
directement sur le tracé : Cap Atlantique, la CARENE, Redon Agglomération, Pontchateau Saint
Gildas). Elles ont écrit le 8 octobre 2021 a la Présidente de la Commission d’Enquéte du
SRADDET Pays de la Loire qu’elles considéraient essentielle :

« I’identification de I’axe ferroviaire St Nazaire / Redon / Rennes via Pontchdteau comme itinéraire
prioritaire d’intérét national et interrégional et la réalisation dans ce cadre de la virgule de
Savenay répondant a la fois aux enjeux fret et voyageurs. »

Ceci est prioritaire sur tout investissement routier concurrent, étant donné I’impact sur le climat des
transports. Du fait d’un parcours électrifié, les réductions d’émission seraient particuliérement
importantes. D’apres le dossier LNOBPL, et en considérant que les émissions du TER électrique
correctement rempli sont proches de celles du TGV : émissions divisées par 29 en passant de la
voiture au train, par 13 du covoiturage au train, par 5 en passant du bus au train. Les temps de
transport par train seront largement inférieurs a ceux de la route.

Au dernier Comité de Ligne PdIL concernant les liaisons dites « Portes de Bretagne », la Région
Pays de la Loire a d’ailleurs déclaré soutenir la réalisation de la virgule de Savenay, pour améliorer
les liaisons entre les territoires de Redon a Pontchateau et 1’agglomération nazairienne. Les trajets
quotidiens y sont déja nombreux, en particulier pour les déplacements domicile /travail / formation.

En synthese, La FNAUT Pays de la Loire approuve la réalisation de la ligne nouvelle Rennes
Redon, a double usage (acces Bretagne Sud et Nantes) qui doit aller de pair avec un renforcement
de I’offre ferroviaire , en particulier de trains du quotidien, pour réduire les investissements routiers
et les émissions du secteur des transports, faciliter le transfert modal. Elle demande :

e la prise en compte de I’axe Rennes Saint Nazaire dans le programmation LNOBPL. Des
circulations directes sur cet axe sont a ajouter aux objectifs actuels et apporteront un
supplément d’intérét au projet et I’appui des habitants et territoires bénéficiaires.

e la réalisation d’un raccordement rapide a I’Ouest de Savenay (dans la mesure ou
I’emprise par Besné, a protéger, ne serait pas disponible actuellement) pour le fret et les
voyageurs, qui permettra la mise en service de liaisons Rennes Saint Nazaire.

e I’amélioration de la liaison actuellement trongonnée Nantes Rennes par Chateaubriant,
au service de territoires mal desservis et éloignés du tracé par Redon. La FNAUT a fait des

propositions.

o la desserte des principales gares des territoires intermédiaires, que ce soit sur les liaisons
Nantes / Rennes ou Rennes / St Nazaire.

e Le renforcement des liaisons entre I’Estuaire, la Bretagne Sud et Brest via Redon

Maison des Associations 1 rue d’Auvours 44000 NANTES

https://www.fnaut.fr/region/pays-de-la-loire/ et http://lwww.fnaut-paysdelaloire.org/
Président : Dominique Romann — Saint Herblain - 02 40 38 01 06 dominique.romann@wanadoo.fr
Trésorier : Jean Bernard Lugadet — Saint Sebastien - 06 20 54 10 57 jeanbernardlugadet@free.fr
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Liaison Brest /Bretagne Sud (Quimper Lorient Vannes) / Nantes

Les besoins de déplacement sur cette liaison sont liés aux échanges entre les 2 métropoles dans
différents domaines (maritime, énergie, universités, ...), mais s’expliquent aussi par une cote Sud
bretonne trés dynamique (tourisme, agroalimentaire, ...). Ces liens ont toujours été tres forts. Le
trafic sur 1’axe routier parallele est sur la majorité du parcours supérieur a 25 000 véh./jour. Le
potentiel ne manque donc pas.

Les offres Nantes / Quimper et Les liens majeurs des principales alres urbaines
Quimper / Brest sont insuffisantes, et de Bretagne et des Paysde Ia Loire {hors Paris)

face a la route, ne proposent pas de
bonne alternative, des que 1’on veut
aller des rivages du Golfe de ' e
Gascogne a Brest, du fait de la :
correspondance a Quimper.

Doy )
Ly

S )

Le seul AR/j Nantes / Brest direct M |
par la cote Sud assure la liaison en
3h33, soit 20 mn de plus que par la
route (si absence d’embouteillage),
mais c’est un temps utile et reposant,
......a condition de trouver un train !

L’offre est plus nombreuse en
changeant a Rennes, mais les temps
de trajet sont systématiquement
supérieurs (autour de 4h). Quand on
connait de plus la réticence des
usagers face aux correspondances
(que la SNCF évalue comme un PR R RE T

temps additionnel de 1h), on e im0 0 Rl i pencioass 3 sana

comprend la faible attractivité du Ui i tnite s WA TN
passage par Rennes.
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La liaison Nantes / Brest permet des

liaisons Nantes / Bretagne Sud (assurés aussi par les Nantes / Quimper), et surtout des liaisons
entre Bretagne Sud et Brest. Mais I’offre actuelle, par exemple Vannes / Brest, hors le cas du
seul train direct Nantes Brest existant en 2h21, est de 3 h avec changement a Quimper. Peu attractif
face a la voiture (2h hors embouteillage).

Méme difficulté pour Lorient / Brest pour laquelle les temps de trajet proposés avec changement a
Quimper sont au minimum de 30 mn supérieurs a ceux par le seul AR direct quotidien (1h40). Bien
que ces villes soient dans la méme région Bretagne, pour les liaisons ferroviaires, Brest est isolé de
la cote Sud bretonne, un territoire dynamique.

Le développement des liaisons directes Nantes / Bretagne Sud / Brest, apporterait aux habitants de
nouvelles solutions de déplacement et rapprocherait I’offre ferroviaire des temps de la voiture.
D’autant que le projet Inobpl devrait permettre de réduire (d’une dizaine de mn?) les temps actuels.
Le projet Inobpl gagnerait donc a prendre en compte cette liaison Nantes /Brest, qui serait encore
améliorée avec une modernisation de Quimper Brest.

FNAUT Pays de la Loire — DR — Janvier 2022



Contribution LNOBPL
Collectif d'usagers TER Bretagne Sud

Le Collectif d'usagers TER Bretagne Sud s’étonne de ce projet totalement
pharaonique a I'heure des économies budgétaires. Il s’en étonne d’autant plus que ce
projet est un ersatz du projet initial lié a 'aéroport Notre-Dame-des-Landes. Projet qui a
été abandonné au vu des montants financiers !

Le projet LNOBPL est montré comme pourvoyeur de trains du quotidien. Hélas,
nous ne voyons pas comment. Si 'objectif de ce projet est de réellement gagné une
dizaine de minutes, entre Rennes-Nantes et Rennes-Quimper/Brest, ce ne sera pas la
portion supplémentaire de ligne a haute vitesse qui drainera les milliers d’'usagers du
quotidien se rendant en TER a Rennes ou Nantes (a peu pres la moitié des usagers TER
bretons sont pour la métropole rennaise). En effet, les usagers empruntent les TER car
ils desservent leur territoire. Une ligne a grande vitesse ne desservira pas leur
territoire. Si elle les dessert, elle fait automatiquement baisser la grande vitesse. Sur un
gain de temps de 10 minutes, le décompte des minutes perdues est vite fait par arrét
supplémentaire. Donc soit cette nouvelle ligne ne sera pas pour les usagers du quotidien,
soit elle le sera mais ne pourra pas gagner beaucoup de minutes supplémentaires. D’ou
la réitération de notre question : 6 milliards pour ¢a ?!

En outre, 'expérience de 'arrivée de la LGV a Rennes en 2017 nous a montré le
résultat sur les trajets bretons, notamment la ligne Sud : un réseau totalement segmenté
pour ne privilégier que certains trongons et un calvaire pour les usagers «hors-
troncon », des horaires inadaptés de train (aucun train en heure de pointe entre
Quimper et Vannes!) et un nombre important de TER supprimés. Cette malencontreuse
expérience ne donne pas envie d’étre de nouveau le cobaye d'une supposée
complémentarité TGV-TER qui ne fonctionne pas quand on prend le train
quotidiennement : correspondance pouvant étre décalé a tout moment, impossibilité
de monter son vélo, billets ne correspondant pas, etc.

Enfin, nous avons peur que 'argent mis dans la LNBOPL ne serve qu’a financer de
I'infrastructure au lieu de financer la modernisation de nos lignes qui structurent les
territoires et I’achat de matériel pour les trains du quotidien.

D’autre part, nous sommes étonnés qu'’il n’y ait aucune alternative présentée a ce
projet : étude sur Redon comme étoile ferroviaire majeure afin de désaturer la gare de
Rennes et désenclaver la Bretagne vers la facade Atlantique, et surtout liaisons nord-sud
de la Bretagne qui sont totalement inexistantes (la seule ligne existante, Brest-Quimper,
est totalement défaillante).

Mettre entre 6 et 8 milliards d’euros pour ne gagner qu'une dizaine de minutes
entre Rennes et Nantes, Rennes-Brest/Quimper est une gageure ! Nous dire que c’est
pour les usagers du quotidien est un mensonge.

Ce projet totalement dispendieux en argent et terres agricoles
ne correspond plus a ce que souhaite les citoyens aujourd’hui :
des alternatives écologiques et économiques a la voiture !



Comité de défense de la desserte ferroviaire
des gares de Plouaret-Trégor et de Lannion
et de la ligne Plouaret-Lannion

Avis/propositions sur le projet de LNOBPL

* Présentation de notre comité de défense :

- Créé il y a maintenant plus de 40ans notre comité s’est donné comme objectif(s) de défendre et
d’améliorer la desserte ferroviaire du Trégor (Gares de Plouaret-Trégor et de Lannion et ligne
Plouaret-Lannion). Aprés les grandes batailles des années 1978-2000 qui ont permis de pérenniser
la ligne de Plouaret-Lannion et ses deux gares, le comité de défense de la desserte ferroviaire s’est
maintenu en état de vigilance et il intervient a chaque fois qu’il le juge nécessaire (courriers,
interventions dans les comités de lignes, réunions spécifiques avec les représentants de la SNCF et
la Région...) pour maintenir et développer la desserte ferroviaire du Trégor.

* Auvis global sur le projet de LNOBPL :

- Il ne faudrait pas que le projet de LNOBPL ne soit « ficelé » a I'avance avec comme objectif
principal de poursuivre la politique de métropolisation du territoire breton en privilégiant Nantes,
Rennes et Brest au détriment de la Bretagne rurale et littorale et donc des lignes ferroviaires du
quotidien et de proximité qui concernent la majorité des Bretons.

- Le Trégor qui appartient a la 2¢ catégorie de territoires (Bretagne rurale et littorale) a besoin que la
vitesse se diffuse au profit de toutes et de tous.

- Pour cela il est indispensable que soit toujours améliorée la complémentarité entre TGV et TER
dans le cadre de la mise en ceuvre de la nouvelle convention entre la Région Bretagne et la SNCF,
opérateur de service public.

* Demandes et observations du comité de défense :

- Le comité de défense constate que tant pour le nombre de liaisons (surtout vers Brest mais aussi
vers Rennes) que pour la durée des trajets, notre territoire est mal loti.

- Pour améliorer notre desserte, il serait donc indispensable de prévoir un arrét systématique de
tous les TER a Plouaret-Trégor.

- Il est par ailleurs nécessaire de parvenir rapidement a une densification conséquente des liaisons
ferroviaires entre Lannion et Plouaret-Trégor.

- Pour permettre cette augmentation substantielle du nombre de liaisons et afin de surmonter le
handicap technique de la voie unique, il est urgent de réaliser une étude pour I'aménagement
d’un évitement sur des terrains dont la SNCF est restée propriétaire a I'emplacement de
I'ancienne gare de Kerauzern.

- Lobjectif essentiellement symbolique de mettre Brest a 3 heures de Paris devra prendre en
compte le maintien impératif des arréts TGV en gare de Plouaret-Trégor ainsi que les liaisons TGV
entre Paris et Lannion.

- Afin que la vitesse se diffuse au profit de tous les Trégorrois il est indispensable d’organiser une
parfaite complémentarité TGV-TER en mettant en place de bonnes correspondances qui
permettront aux Trégorrois de choisir le train.

- Parallelement le développement du service public nécessitera de maintenir dans les gares du
personnel aux guichets, sur les quais et dans les trains.

- La prise en compte de ces demandes sera en parfaite adéquation avec les objectifs affichés pour
la mise en place de la LNOBPL : « besoin de mobilités a la fois longue distance et du quotidien et
en cohérence avec l'objectif de neutralité carbone... »

- Nous demandons enfin instamment que le nom de la gare de Plouaret-Trégor figure sur les cartes
de I'ensemble des études. Ce qui n’est pas le cas sur les documents en notre possession.




ESG INFRA, Nos objectifs: « Optimisation des structures existantes », « Des reports de trafic route et
de l'aérien vers le rail », « Une réduction des émissions de gaz a effet de serre, des nuisances sonores,
et de la facture pétroliere », « Une réduction des temps de trajet et des accidents de la route »,

« L’accessibilité et la compétitivité des entreprises pour du fabriquer sur place »,
« Des Métropoles, des villes a taille humaine ».

Intervention ESG INFRA, Concertation LNOBPL du 20 Janvier 2022 a 10 heures
3 questions
Raisons de la question 1-

Du fait de choix par la Région des PLL de matériel roulant inadapté en 2007 et d’'un
manque de courage ou d’'un’oubli” du ”Devoir de Conseil” par I'ancienne Direction
SNCF ; la ligne Rennes-Chateaubriant-Nantes offre aujourd’hui une prestation
avec des temps de trajet de 60 ans d’age, inadaptée pour une concurrence efficace
de la route, ultra-déficitaire au détriment du Contribuable bien entendu et quasi-
honteuse pour les Régions PLL/Bretagne et la SNCF.

En addition, en 2014, une étude du Consultant SYSTRA présente le résultat de son
“Analyse de la faisabilité et de I'opportunité d’une liaison Rennes-Nantes via
Chéteaubriant”.. Cette étude élabore 2 scénarios (A et B) a un colt exorbitant et
dissuasif qui propose un maintien de 'usage d’un tram-train pourtant trop lent et
inadapté sur la totalité du troncon Sud et le font cohabiter sur une méme ligne avec
des intercités roulant jusqu’a des vitesses de 220 km/h !

Cette étude est incompléte . A notre avis, le Consultant d’ailleurs en situation
de “juge et partie’’ a “oublié / négligé” un scénario "C” d’optimisation de
I’existant, plus raisonnable, réaliste et extrémement moins couteux !

ESG INFRA a transmis les détails de ce scénario C a la SNCF, a la CNDP et aux
Régions.

La Question 1 est donc : La SNCF et la CNDP sont elles disposées a compléter
cette Analyse et a présenter ou amender ce scénario « C » en tenant compte des
faits nouveaux survenus depuis 2014 ?



Raisons de la question 2-

- Une étude par nos soins montre qu’il est primordial de ne pas atrophier
davantage le potentiel du lien Rennes-Chéateaubriant-Nantes.
SNCF réseau se doit de conserver/récupérer 'usage des 2 voies ferrées sur le
Pont de la Joneliere a Nantes pour ses besoins de TER/Intercités et
RER Meétropolitains.
Ily a en effet d’autres possibilités techniques pour réaliser la liaison tramway
L1/L2 souhaitée par Nantes Métropole.
Un laisser faire de la vision transport et des envies de Nantes Métropole pour cette
liaison serait, a notre avis, une faute trés grave de la part de la SNCF.

La question 2 est donc : L’ancienne Direction SNCF nous a paru bien distante de
la Concertation Publique pour la liaison tramway L1/L2 au niveau du pont de la
Joneliére, aussi la nouvelle Direction SNCF et la CNDP sont elles disposées a
examiner ce franchissement de I'Erdre au service d’'une liaison TER performante
Rennes Nantes et de RER Métropolitains nantais/rennais tels que la SNCF le
préconise depuis le 10 Octobre 2020 ?

Raisons de la question 3-

- Pour sa part, ESG INFRA estime qu’il serait hautement contre-productif et grave de
laisser procéder, les Régions BZH et PLL, a 'ouverture a la concurrence de lignes
TER, sans avoir au préalable réaliser la mise en ceuvre de RER Métropolitains sur
les nceuds et étoiles ferroviaires d’importance dans ces mémes Reégions.

La question 3 est donc : N’est-il pas de l'intérét général, de celui de 'attractivité du
rail, de sa rentabilité et de son prix de cession, de traiter en premier la mise en ceuvre
de RER Métropolitains avant de penser a une ouverture a la concurrence ?

Bernard.FOURAGE ESG INFRA
Etudes et plans par ESG INFRA https://www.esginfra.com  b.fourage@esginfra.com 06887201 72




Projet LNOBPL, Phase de consultation de 3 mois, a compter du 2 Décembre 2021, apres abandon projet aéroport NDDL et intégration d’'une
réactualisation de I'expertise SYSTRA/Ingérop du 17/11/2014 relative au potentiel de la liaison Nantes-Chateaubriant-Rennes.

Concertation LNOBPL : Plan de base, propriété de la SNCF avec rajout sur ce plan de |'option 912 2021
ESG INFRA, scénario “ C” pour une optimisation des 2 tracés existants entre Nantes et Rennes

g=cE-——--8

ESG INFRA, Scénario " C “
:Optimisation Rennes-Redon
et mesures conservatoires pour |
ligne nouvelle Rennes-Redon ! 3 ESG INFRA, Scénario “ C”
5 Optimisation
Rennes-Chateaubriant-Nantes

......

ESG INFRA, Scénario ” C”

s ferr B Rt .o
e Optimisation ~Nantes-Savenay X P o
LGV mize en senvico on 2047 1 |
o nand feroniare '
22int Galleg LA de e Vi Cholet
— réducton dos temps de parccurs et |
augmonkation des frbquences S0 >

Dans ses grandes lignes ; Le Scénario C pour une optimisation de la liaison Nantes- Chateaubriant- Rennes (dans sa phase 1) se définit comme suit (1) Relévement de vitesse sur le trongon
nord Rennes-Chateaubriant plafond a 150 km/h, sur le trongon sud Chateaubriant-Nantes a 160 km/h. (2) Limitation de 'usage du tram-train a la zone urbaine / péri-urbaine nantaise (La Chapelle
Aulnay- Sainte Pazanne), (3) A la Haluchére, séparation compléte des réseaux TAN et RFN avec retour a une signalisation standard SNCF, (4) la mise en site propre ferroviaire et en double voie du
trongon Babiniére- Nantes/Malakoff, (5) la suppression des 5 Passages a Niveau Urbains entre Doulon et Ranzay et leur substitution par des ouvrages d’art, (6) intégration des 4 voies disponibles et des
4 quais possibles a Nantes/Malakoff dans le fonctionnement de la gare de Nantes Orléans, (7) un usage de trains bi mode de nouvelle génération pour la liaison entre les 2 Métropoles, (8) Intégration

de cette ligne aux projets de RER Métropolitains a Rennes et a Nantes
Pour ce scénario C, la nouvelle Direction SNCF, forte de la réduction de sa dette de 35 milliards d’Euros par I’Etat pourrait fort bien mettre un point d’honneur a prendre a son compte les
corrections nécessaires et consécutives aux graves manquements, par I'ancienne Direction SNCF (dans la période 2002/2019), dans les applications de son “Devoir de Conseil” et de I'article n°1 de la

loi sur le Grenelle de I'Environnement du 3 Ao(it 2009. pour ce aui est des études et travaux réalisés. anrés cette date entre Nantes et Rennes et dans ces 2 Métroboles.



ADO

TER / RER 35: - - Bruz, Ker Lann, Rennes Bzh Aéroport, Rennes, La Poterie, La Hallerais/métro A !, Vern-sur-Seiche, St Armel, - - - Janzé - -
) : = Vers : = ' .
Chevaigné

Aéroports De I’'Ouest

Etoile ferroviaire Rennaise / Atouts Aéroport Rennes-Bretagne

Vers : Combourg Wk A NN A :
Lamballe DoldeBre. | "\, | N ‘e =~ [ ) /

St Brieuc e S
Guingamp : \(el,'s :
Morlaix rach  Vitré
Landerneau Rennes Laval,
Brest —

Le Mans

N ) -

Atouts Aéroport Rennes-BZH :

- aérogare a 950m de la gare SNCF
soit a 2min par 1 navette suspendue
automatique

- piste 2100m extensible,

- a5 min de Rennes gare SNCF,

- Depuis 2017 par LGV Bretagne /

PLL, & 1h35 de Paris Montparnasse,
par virgule de Sablé une accessibilité
accrue depuis Sablé et Angers,
connectable a la Normandie au

nord du Mans vers Alengcon/Caen,

- en lien direct possible avec Nantes
Atlantique par Chéateaubriant,

- circulation TER / RER /35 en boucle:
- - -Bruz, Ker Lann, Rennes Bretagne
(St J.de la Lande), Rennes, La Poterie,
La Hallerais/métro A, Vern-sur-Séche,

LGV Bretagne / PLL

Vers .
Laval, Le Mans, Paris

Gare SNCF Aéroport

#er? Rennes Bretagne (St | e ’
i Jacques-de-la-Lande) | | i

ou

Angers par la virgule
. de Sablé

. ou

Parc Expositions
Halte jours Expos

Corps Nuds
Saint Armel- - - JanFZ)é, . Alencon/Caen par
Exploitation aéroport Rennes : Retiers ~ connexion au nord du

DSP (concession jusqu’en 2024)
- CCI Rennes 50 %, VINCI 49 %,

Chateaubriant,

. Mans au réseau ferré
)y, Nort-s-Erdre,

Vers :

CCl pays de St Malo 1% . . la Chapelle, £ TRV 5
Besle DAY MR ‘
) Masserac a eau!0|re Xpo
Quimper Redon la Halucheére,
Pontchateau Naqtes,
Reze,
IRT J.Verne, )
Le Croisic Savenay @ Nantes-Atlantique Etm‘g’gﬁﬁg 'C%anRA
St Nazaire =\ Pornic / St Gilles ’ :

b.fourage @esginfra.com

Nantes




Poste frontiere !
Trongon sud de 65 km Nantes - Chateaubriant - Rennes Trongon nord de 60 km

Le lien fer:l;.)\'/iaiir'e Nariites-Reniﬁeis(ciéH 25 km
est fractionné en 2 trongons en gare de Chateaubriant !

mfl 2 heurtoirs

fin de ligne !

|

2 heurtoirs
fin de ligne !

? Des poteaux caténaires sont
implantés sur 'axe qui permettrait

pourtant d’installer une seconde Interruption ligne sur 18 meétres

voie, si un besoin dans le futur en gare de Chateaubriant ?

Troncon sud de 65 km Nantes- Chateaubriant

Exploitation actuelle par tram-train lent limité a 95 km/h

avec 40% de places assises seulement et des temps de trajet de prées
d’un demi-siécle pour le méme nombre d’arréts !,

( un matériel commandé 15 mois avant enquéte publique ! ).

Trongon nord de 60 km Chateaubriant-Rennes
Exploitation actuelle par TER diesel ou bi-mode
Partie nécessitant remise a niveau des équipements a la voie

Sur ce trongon, des ponts routiers et une plate-forme permettant
si besoin l'installation d’'une seconde voie avec un profil
permettant des vitesses de 140, 160, 180 km/ voire plus

Partie a faire évoluer du mode tram-train lent vers un mode d’exploitation
par TER rapides et trains intercités

Sur ce trongon, des ponts routiers et une plate-forme permettant

si besoin l'installation d’'une seconde voie avec un profil permettant des Etudes et plans par B.Fourage ESGINFRA  www.esginfra.com
vitesses de 140, 160, 180 km/ voire plus

,) Rappel de l'article 1 de la loi n® 2009-967 du 3 aolt 2009 de programmation relative a la mise en ceuvre du Grenelle de 'Environnement
f « La présente loi........ assure une croissance durable sans compromettre les besoins des générations futures »



\B/ers : Rennes, Saint Malo, 4 lignes RER dans Nantes Métropole (A, B, C, D) |_Yers: ‘é‘:;sa/’
rest. Paris. Janze. Chateauprign A Nord-Sud : LA CHAPELLE, Beaujoire, Nantes/Orléans/Malakoff, Rennes D9: D
Rennes Bretagne I.de Nantes,Mangin,Rezé,Nantes Atlantique Bouaye,Ste PAZANNE. Aéropor,'t La Chapelle-Erdre. A par-'k-ing
SRS €9 Blie B Est-Ouest : ANCENIS, Thouaré, St Luce, Nantes/Orléans/Malakoff | Ker Lann P ; Carquefou s
Ker Lann Pte Hollande/Commerce, Chantenay, St Herblain/B.Indre, SAVENAY. Bruz Erdre Active A W D 9
. Bruz C Sud/Est-Ouest: CLISSON, Vertou, Nantes/Orléans/Malakoff, Hotel i *
L 4 II ;. ’ N . T — ) 3
es nan%:?ssegER Région,l Nantes,Nantes/Etat,Q/Antilles,Misery/S.Louis, CHANTENAY Babiniere §’66 O
D Nord/Est-Ouest: CARQUEFOU, St Luce/N23, QR ® CErdre 6
-A Nantes/Orléans/Malakoff, ile de Nantes,Mangin,Rezé/Pt Rousseau, [My "@Nz&Y - Ecoles D
B Rezé.H.Ville, Couéts/Trentem, BOUGUENAIS/Nord, vers la Montagne Beaujoﬁg @ O e Boulet, D Vers -
- I o Tt Angers,
-C 25 stations nouvelles sur des trongons SNCF : A Ste Luce/N23 Tiercé
sous-utilisés ou des traces existants inutiliseés Haluchére D, 85 Le Mans,
-D Obs-nous avons teinté en vert, les stations, haltes ou quais nouveaux | A C1,23, Paris
77,85, 95 Doulon,A,D,L1,87 Orly(2025)
(Option) Gare Tunnel de Pte Hollande/Com, Y Roissy
Questembert Masserac maritime, B Chantenay B B, L1, L2, L3 Ste Luce B Thouaré B Mauves B
Vers : Vannes Redon/ & o | " Gare centrale SNCF
éor!e”t y Nantes Orléans 15 quais =
uimper Pontchateau Quai St Louis | % B | + Malakoff 4 quais,
Car. Misery, C w 3 A, B,C,D,L1,C2,C5
- a
Chantenay, (Option)
) C,B,C1, * Nantes : H.Région St Sébastien Vers La
Vers , 10 20 ; “= Etat,C G.Roch.C Mandela [f§ P.E, C,29,39 Possoniére
Montoir Jonction ! X A
St Nazaire . U . o ngers
: I de Nantes St Sébastien F.R, C,
La Baule A Donges N A Beaulieu a2
Le Croisic \g ” Q.Antilles, C i A C.D L4 EEEEESN
- = . v s ’ Vertou C, 42, 27 Projet Tracé
Sud Loire Vmax
Port Croisiére, C [ Mangin, A, C, [p Haie Fouassiere, C isr?gen:/st] vers
'I Paimboeuf D,L2,L3 ,Q
Tunnel Rail /Route ® [VorePorcom Couéts/Trente...D Rezé H.Ville, D P . Pallet,C Marcé,~Z
jonction réseaux L] )
Njord etSud Loire! | @u | Bouguenais, Y% L] \Wn ) Rezé Pt Rousseau Ilfa'\:? ;S’
[ A, D, L2 X
s | LaMontagne, D Clisson '
@ . : . C .
St H.de Challéons [ (Option) Cite
- * LR.TJ. Radieuse A 4 ‘Vh L e B>
' A | .. Verne. A ® Vers Lyon
\chrr?] 3 Bouaye, A irbus Industries o v barreau LGV
A Nantes Atlantique,  *°AS% Vers - .~ Cholet Est-Ouest
tracé initial AT S TA La Roche . . G lle n°1
vers voie ferrée 1.300.000 hab. a [N Y Vers @ : renetie n
" " Saint a rétablir moins de 60 min depuis 4,°é;v G, sur-ron les @ : vers
g plans pa GILLES leur propre gare SNCF AN La Rochelle Herbi . ¥ B ;
pD.Tourage@esyg a.co A, 48, 98 _"9‘. Bordeaux eroiers . ressuire

w



Le lien Rennes-Chéateaubriant-Nantes permet : (1) a Rennes, une exploitation type TER / RER entre
Vern/Janzé et Bruz, (2) a Nantes un TER / RER A Nord-Sud/Ouest entre la Chapelle-sur-Erdre
(Aulnay) et Nantes Atlantique puis Sainte Pazanne, (3) un lien TER / Intercités performant entre les 2
Métropoles et les 2 aéroports de Rennes-Bretagne et de Nantes Atlantique, destinés a travailler en

réseau.
Vers St Malo
Vers Vitré, Laval, le Mans
B Rennes
R LGV
E Bretagne/PLL
S Aéroport vers Paris ou
T Rennes Bzh RER ° La Poterie Angers/Nantes
@ St Jacques ° La Hallerais / Métro Ligne A
A@/je la Lande R Vern-sur-Seiche
halte Parc Expo ° E Il §° Saint Armel
Ker Lann ° ° Corps-Nuds Etudes et plans par ESG INFRA
Bruz R i P Janzé https://www.esginfra.com
Laillé ° ° Le Theil-de-Bretagne b.fourage@esginfra.com
Guichen B.d.C° T T ° Retiers
St Sénoux Pléchatel ° ° Martigné-Ferchaud
Pléchatel ° E E Ll.a Muloche, lycée Moquet/Lenoir (option halte)
Messac Guipry ° R R @ Chateaubriant
Q Fougeray Langon ° °lssé
U Beslé ° ° Abbaretz
I Massérac ° T ° Saffré/Joué (option halte)
M Redon ° Nort-sur-Erdre
E | °H. de Beaumont (option halte jour de courses)
P R ° Casson (option halte)
E ° Sucé-sur-Erdre
R Sévérac ° La Chapelle-Aulnay, Bus 86,96
A ° La Chapelle-sur-Erdre Centre
L St Gildas des Bois ° ° Erdre Active
° Babiniere, bus 66 vers facs
E Drefféac ° u Ri||jsssss = = B ¥ UErdre
c E ° Ranzay, C6 et Bus 23, 80
R Pontchateay,® R Stade/Expo Henri.MICHEL/Beaujoire (halte), L1/C6
IR N ° Haluchére, L1, C1 et Bus 23, 77, 85, 95
o) N \g Chantena ° Mai.Doulon, L1, C3, C10, RER D to Carquefou+Pr D178/D9
' s* *Donges ,*d Savena A antes (Orléans/Malakoff) L1, L5, C2, RER A, B, C, D

La Loire

° Paimboeuf R
Option ° Saint Viaud E
Tunnel e o R
Rail/Route Saint Pere en Retz
dont un o o .
délestage Sicaudais/Frossay @
des Ponts . , .
St Nazaire La Feuillardais/Vue A |
et Nantes * Chéméré/Arthon R,
5 I
R n
/ Sainte Hilaire
de-Chaléons °
Ligne de Paimboeuf Bourgneuf en Retz
“en sommeil”’,
mesures Les Moutiers en Retz ° E
conservatoires ! La Bernerie en Retz 2/ R

Pornic

Vers Paris

lisson, Cholet ou La Roche-sur-Yon

° H. de Région lycée N.Mandela (option) L5, RER A, C, D,

°lle de Nantes/Beaulieu L4/L5, RER A, C, D,

° Wattignies/Mangin L2, L3, Bus 26, RER A, C, D,
Rezé Pt-Rousseau, A, D, L2, C4, et correspondance
Pour HdV, P. Commerce, Bouguenais/N vers La Montagne !

° Cité radieuse (option)

° IRT Jules Verne, et Parking relais

° Airbus Industries (option)

Aéroport Nantes Atlantique, Bus 38, 98, RER A

Il ° Bouguenais village (option)

°Saint Aignan nord/ouest (option)
I| §° Bouguenais village (option boucle)

° Bouaye
Il B Port Saint-Pere Symboles RER A
- @ Ste Pazanne

- Phase 1 ——

° Machecoul -Phase2 &= == |

T T @ Challans

E ° Commequiers Ouest (option)
R \° st Hilaire de Riez
Saint Gilles Croix de Vie



é Vers: Chapelle Aulnay, Sucé, Nort, Abbaretz, Issé, Chateaubriant,
o Retiers, Janzé, Vern, Rennes, Rennes Aéroport, Ker Lann,
[ ]

Quais de la station RER
La Chapelle-sur Erdre

emplacement préconisé a
la Chapelle-sur-Erdre pour
des voies de garage RER

(pour une partie de la
surface : anciennement
propriété de usine France
Boissons avec un
embranchement SNCF
pour particulier)

v

Vers : Erdre Active, Babiniere, Haluchére, Doulon, Nantes, Beaulieu, Mangin,
Rezé, IRT J.Verne, Nantes Atlantique, Bouaye, Ste Pazanne, Pornic/St Gilles



Les 2 voies du pont d’origine sont utilisées pour une liaison performante et rapide ...

Franchissement de | ’Erdre a la Joneliere

Nantes-Chateaubriant-Rennes. ..

avec en continuité au Nord, la desserte aé¢roport Rennes-Bretagne et au Sud, la desserte aéroport Nantes-Atlantique

Tramway L1/ L2
Vers : M. Luther
King (Sup de com)
Recteur Schmitt (1)
Audencia, Facultés
et continuité L2 vers
Rezé

ou

Vers :

Babiniere (2)

TER et Intercités

Vers : Babiniére,
La Chapelle / Erdre,
La chapelle Aulnay,
Sucé-sur-Erdre,
Casson (option),
Nort-sur-Erdre,
Jouée/Saffré (option),
Abbaretz,

Issé,
Chateaubriant

La Muloche, lycées,
et continuité vers
Rennes,

Rennes Bretagne,
Parc expo (option),
Ker Lann,

Franchissement Tramway par un ouvrage placé au dessus et dans I'axe du pont SNCF existant
Les 2 voies SNCF du pont existant permettent un lien performant TER / Intercités Nantes-Rennes

h |

LIAISON TR 0"\\% FS LI

Niveau ‘
tramway L1/L2 |

Niveau TER
intercités
“ E 4 _
Niveau
routier

Franchissement de I’Erdre
tramway L1 /L2

= Etudes et plans par B.Fourage ESG INFRA
TER et Intercités

www.esginfra.com info@esainfra.com

(1) correspondance ou itinéraire direct ! a Recteur Schmitt vers le Cardo et Orvault Grand Val
(2) en cas de prolongation L1 vers Babiniére, le franchissement tramway du périphérique nantais peut se faire par
un pont adossé au Nord du pont ferroviaire existant sur ce méme périphérique.

Tramway L1/ L2
Vers : Ranzay,
Les Parcs
(Expo/Beaujoire),
Halucheére,...

et continuité L1
vers :

Gare SNCF,
Commerce,
Médiatheéque
Frangois Mitterand

TER et Intercités

Vers : Les Parcs
Haluchére L1
Nantes SNCF L1
Beaulieu L4
Mangin L2/L3
Rezé L2/L3

IRT J.Verne
Nantes Atlantique
ou

Bouguenais Village
Bouaye

Sainte Pazanne
vers :

Pornic

ou

Challans

St Gilles C.. de Vie




Séparation des réseaux Tramway et SNCF
a la Halucheére
Une desserte Régionale rapide du stade de
la Beaujoire et du Parc des Expositions

« Réseau TER/RER 44 »

avec

Evolution de la liaison lente tram-train
Chateaubriant-Nantes
vers un TER rapide et Intercités, plus sar
avec places assises (personnes agées,
scolaires) et agent d’'accompagnement.

+
@ Un lien direct et performant @
Rennes BZH-Rennes—Chateaubriant—-Nantes—N.A
+
Traversée Nord Sud rapide de Nantes
+

Desserte IRT Jules Verne, Airbus Industries,
Aéroport Nantes Atlantique

+
Possibilité de 8 stations nouvelles
dans Nantes ou Nantes Métropole

sur des voies ferrées existantes
+

En option
Une desserte de type régional
du stade de la Beaujoire
et du parc des expositions

ou L1 vers Babiniére

L’ Erdre L’ Erdre

, La Chapelle/Erdre,

Abbaretz, Issé, Chateaubriant, Retiers
| Rennes, Aéroport Rennes Bzh, Bruz

Wy Vers : Babiniére
Liaison tram L2 / L1 V La Chapelle Aulnay, Sucé, Nort,

Pont de la ‘ 2 (option)
Joneliére / s i voies de
: garage trains

iciou a Parc expo La
S La Chapelle Beaujoire
R ™ sur-Erdre
Ranzay |:| o
Route de Saint Joseph (*) *) I Route de Saint Joseph

La Beaujoire
(2) Halte Les Parcs ol P,

La Beaujoire (option) \-A N
(étude positionnement de la ' :

o

halte plus au nord mais alors . L
au dessus route St Joseph !) : Av Gare St Joseph

(Y ‘v LELELLL e
- Passage en inférieur du A’Z.. ----------- -~
tramway Ligne 1 sous N L1
la voie ferrée
Nantes-Chateaubriant-Rennes s
- séparation totale des p e

ESG INFRA
www.esginfra.com

réseaux Tramway et SNCF

(*) A terme suppression des passages a niveau
route de Paris et route de Saint Joseph

(2) Option « refonte Ranzay » en « Halte Les Parcs
(Exposition + stade la Beaujoire)

k Périphérique

Ouest
Halucheére

Route de Paris (*) (*) Route de Paris

Tramways Ligne 1 vers
gare SNCF, Commerce....
Francois Miterrand

Nantes-Atlantique..

liaison ferrée
Rennes
Chateaubriant
La chapelle / Erdre
Nantes




Principe scénario 3

liaison directe L1 /L2 Liaison Tramway L1 (station Ranzay) et L2 (station Recteur Schmitt)
par un franchissement de I’'Erdre au niveau du pont SNCF de la Joneliére
sans atrophier le potentiel rail SNCF pour une liaison performante
Rennes Bretagne- Rennes-Chateaubriant- La Chapelle — Haluchére/Beaujoire Nantes- Beaulieu- Rezé — Nantes-Atlantique

Liaison L1- Babiniére

Babiniere TER
+ Intercités
Tramway L2 3 v o e AR

: ‘ i Y :
Vers : E 4L ~'\..f_:ilu".‘. 4 s

R ; Je B
Cheng des y g i) % Santos Dumont 8

Anglais e L e T b
René Cassin LT | B NPT N ey, gt o < Bk 7 i A
Le Cardo F Gy A Aty SR |
Orvault b e o ey ! €' 4 X

Wiod e /0 - 3 4 : . TV i
Grand Val ot L Sl R, Sy ny Nl N \-fﬂ—

—-h

TER Intercités
vers

Haluchere L1
Nantes SNCF / L1
Beaulieu L4
Mangin L2 /L3
Rezé Pont
Rousseau L2 /L3
IRT Jules Verne
Nantes-Atlantique

N o
—_t

, , Tramway L1
| aadd [ Vi L vl vers :
N e ' i g Haluchére
Doulon

— &y - S ; = ’ Gare SNCF
. ‘ S - B 557 7S Gpogle “arth,: Commerce
A B ” e : 457 o 2 Médiatheque
1 - : N4 Frangois
Mitterrand

L2 vers Commerce, Mangin, Rezé Pont Rousseau

s ssesss ssssss o Projet liaison 1900 métres tramway L2 recteur Schmitt a .1 Ranzay

e . . e ex o Et t pl ESG INFRA
ssssssnssnnnnn Projetliaison 1100 métres tramway Babiniére a .1 Ranzay udes et plans par ESG

www.esginfra.com info@esginfra.com




Gare de Nantes: Réunir les 15 Quais de Nantes Orléans et 4 quais a Malakoff.

Cela permet des itinéraires nouveaux et directs dont entre autres vers Nantes Atlantique depuis Ve‘rs :
Nantes, Rennes, Angers, Cholet, La Roche sur Yon, La Rochelle Haluchere,

5 2 gers, z z La Beaujoire 1
Babiniere

Le Projet ESG INFRA de gare de Nantes avec une mise en ceuvre de I'étoile ferroviaire

Chapelle/Aulnay

nantaise et la diametralisation des circulations permet des itinéraires nouveaux tels que : Nort sur Erdre
1) ..Rennes-Chéteaubriant-Nantes/Malakoff/Orléans-Beaulieu-Rezé-Nantes Atlantique-SPazanne-Pornic/St Gilles Chateaubriant
2) ..Angers- Ancenis- Nantes/Malakoff/Orléans - Rezé- Nantes Atlantique— Rennes
3) ..Ancenis —Ste Luce- Nantes/Orléans/Malakoff- Commerce/Pte Hollande- Chantenay — Savenay... Retiers
4) ..Cholet ou La Roche- Clisson- Nantes/Malakoff/Orléans-Nantes Atlantique Rennes Bretagne

5) ..Clisson—-Vertou- Nantes/Malakoff/Orléans-Beaulieu- Rezé-IRT J.Verne, Nantes.Atlantique Bruz
6) ..Carquefou-Doulon-Nantes/Malakoff/Orléans-Beaulieu-Rezé- P.Commerce-Bouguenais .
7) ..Carquefou-Doulon-Nantes/Malakoff/Orléans-Beaulieu-Rezé-IRT J.Verne, Bouaye-Sainte-Pazanne.

Dans le projet, une passerelle* et une navette automatique rapide sont positionnées au dessus des

voies et du bd de Berlin pour relier les 15 quais de Nantes Orléans et les 4 quais de Nantes Malakoff ne

faisant ainsi qu'une seule gare centrale “Nantes/Orléans/Malakoff’’ avec davantage d’itinéraires

directs, des capacités considérablement accrues, des temps de trajets réduits pour les usagers au

auotidien. des reports de la route vers le rail. et aussi la prise en charae des baaaaes pour Orlv/Roissv
| e - \ - ; . S e S

15 quais a
Nantes-Orléans

A " W -
] ! e

Passerelle Piétons
et vélos (option)

Vers : Chantenay,
Savenay,

St Nazaire,

Le Croisic

ou

Redon, Rennes
Bretagne, Rennes
ou

+ passerelle piétons et vélos
(au-dessus du Bd de BERLIN)

Lorient, Quimper + 4 Quais
B8 ) Parking 101, 102, 103, 104 &= ;
a Nantes/Malakoff [\} o

SNCF P3

I B

Nantes Atlantique, Pornic /St Gilles, Paim
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RER Métropolitain a Nantes, optimisation de la gare centrale SNCF
Une navette rapide entre Nantes Orléans (15 quais) et Nantes Malakoff (4 quais)

Une jetée promenade* depuis le Jardin des plantes/L1 et Nantes Orléans (15 quais) jusqu’a La LOIRE
(et les 4 quais de Nantes Malakoff et Parking SNCF) avec piste cyclable

Vers les 4 quais de
Nantes Malakoff et
belvédére sur Loire

Schéma de principe
seulement

navette et passerelle piétons
/ cyclistes sur 1 ou 2 niveaux
( reste a déterminer)

SN Bd de BERLIN

I
-

—— ey A o

D . V5 Ill?ll

Nb-*Une jetée promenade en hauteur,
couverte sur la partie : Jardin des plantes/L1-
Nantes gare - Parkings SNCF- quais Malakoff.

Cette couverture avec accessoirement des
panneaux photovoltaiques pour une
production d’électricité assurant le
fonctionnement de la navette automatique et
une partie conséquente
des équipements électriques de la gare.

Vers Parking SNCF, gare de
Nantes Orléans et le Jardin
des Plantes / L1

Positionnée au-dessus du Boulevard de Berlin
et sans entraver la circulation au sol :
Une navette automatique rapide assurant la
correspondance entre le tramway L1 (Jardin
des plantes), les 15 quais de la gare de
Nantes Orléans, les parkings SNCF et les 4
quais de Malakoff Océan.

S '.4'.9_‘-‘ Etudes et plans ESG INFRA https://www.esginfra.com b.fourage@esginfra.com 06 88 72 01 72
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Position adoptée par le CA de 'UR Bretagne

CLCYN Des liaisons ferroviaires au service des citoyens de la Bretagne

Dans son réle de représentation des consommateurs et des usagers des transports, la CLCV
Bretagne est particuliérement intéressée par le Dialogue Territorial sur les Liaisons Nouvelles de
I’Ouest-Bretagne et de Loire-Atlantique. Notre association souhaite féliciter SNCF Réseau pour
sa proactivité par la création d’une plateforme accessible a telle fin.

Il parait essentiel de doter la Bretagne d’une infrastructure ferroviaire moderne rapide et bien
maillée, en raison de sa position géographique péninsulaire qui la défavorise par rapport aux autres
régions francgaises. Dans un souci d’équité, la conception du réseau de transport doit aussi veiller a
une desserte correcte pour les petites villes. De méme, le rail semble une option a privilégier, afin
de contribuer de maniére prompte et efficace a réduire les gaz a effet de serre en offrant de réelles
alternatives a I'avion et aux voitures afin d'atteindre les objectifs de neutralité carbone en 2050. En
effet, les transports sont le secteur le plus émetteur en gaz a effet de serre, avec 132 millions de
tonnes d'équivalent CO, émises, soit 30% du total national en 2020, selon le _ministere de la
Transition écologigue.

Dans le cadre de ce Dialogue, la CLCV Bretagne souhaite rappeler plusieurs principes
fondamentaux qui justifient une temporisation stratégique sur le projet de création de sections
de lignes nouvelles :

1. L'intérét du transport ferroviaire dans la lutte contre le déréglement climatique et donc
la responsabilité qui pése sur les opérateurs, tenus de proposer des solutions qui, d'une
part réduisent les transports automobiles du quotidien et, d'autre part permettent des
liaisons fluides entre les métropoles francaises et européennes. Dans la logique
d’incitation, la fréquentation suit les améliorations techniques, et pas I'inverse.

2. L’'importance de raccordements et de correspondances efficaces, non seulement des
lignes ferroviaires entre elles mais aussi avec d’autres modes de transports collectifs
comme I'autocar ou le bateau.

3. La nécessité d’une réflexion autour des intermodalités a développer au niveau des
métropoles pour répondre a I'engorgement de toutes les rocades routieres bretonnes.

4. Dans ce contexte, toute offre de transport dépend de deux conditions fondamentales :
des temps de trajet efficients et des fréquences attractives, compatibles non seulement
avec le travail mais aussi avec les études et les loisirs.

> Pour illustration, le temps de trajet en Galice (Espagne) entre La Corogne et Vigo
avec un train régional est de 1th30 pour une distance totale de 150 km; il y a un
train dans chaque sens toutes les heures. Ce systéme ferroviaire a été installé en
parallele d’une autoroute performante entre les deux villes ; ’optimisation des
temps et des fréquences a supposé une forte incitation a remplacer 'usage de la
voiture.


https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/edition-numerique/chiffres-cles-du-climat/9-panorama-francais-des-gaz-a%23_blank
https://www.statistiques.developpement-durable.gouv.fr/edition-numerique/chiffres-cles-du-climat/9-panorama-francais-des-gaz-a%23_blank

Plus concretement sur les Liaisons Nouvelles Ouest de Bretagne et de Loire-Atlantique, la CLCV
Bretagne défend les éléments suivants :

1.

La rationalisation des fréquences et des temps de trajet entre les villes bretonnes,
notamment a travers une amélioration des lignes transversales (Saint-Brieuc - Auray,
Guingamp - Carhaix... ) ;

Cela implique aussi I'optimisation des temps de trajet et 'augmentation des fréquences
entre Brest et Quimper et entre Brest et Rennes, par le moyen de TER haute fréquence.
Il faudrait combler, dans un deuxieme temps, I’absence de bouclage TGV a I'ouest entre
Brest et Quimper. Lors de la précédente consultation nous avions déja affirmé qu'’il fallait
entre les deux villes du département une liaison digne de ce nom avec un temps de trajet
passant largement sous la barre de 1 heure pour rendre le train concurrentiel des voitures.
Il est évident que la voie express et le pont de I'lroise sont largement saturés a certaines
heures ;

Le renforcement de la complémentarité TER/TGV et donc la possibilité d’éviter des
décalages horaires contre-productifs. Dans ce cadre, il est indispensable d’annuler Ia
derniere évolution du plan de transports qui implique, a partir de 2022, la suppression de
correspondances pour Lannion, Carhaix, Paimpol et Dinan;

A moyen et long termes, il semble préférable de développer la connexion de la Bretagne
par la mise en ceuvre d’un plan global d’interconnexions des différents transports en
Bretagne. Ce plan devra alors :

a. Assurer des correspondances cohérentes entre les différents modes de transport,
notamment dans les connexions entre le car et le train. Cela implique aussi la
modernisation des infrastructures, notamment aux nceuds de correspondances.

b. Assurer I'accessibilité a tous les types de public (en fauteuil roulant, a vélo, avec
poussette, etc.).

¢. Renforcer Iinteropérabilité de la carte Korrigo.

d. Etre traduit dans une application mobile qui propose des trajets intermodaux
optimisés, comme c’est le cas au Pays Basque avec le portail open-sourcé
Transfermuga.

e. Prévoir des trajets spécifiques pour connecter les sites touristiques de la cote et
de 'intérieur afin de créer de vraies routes de voyage ;

5. La connexion de la Bretagne, interne et avec les régions voisines nécessite des

aménagements.

a. Une liaison nord sud de la Bretagne pour la desserte du centre Bretagne. Le
maillage de la région impose notamment de rouvrir la ligne Saint-Brieuc - Auray
par Loudéac et Pontivy.

b= Une optimisation des lignes, des trajets et des horaires entre la Bretagne et les
Pays de Loire (entre Rennes et Nantes), entre la Bretagne et la Normandie (entre
Rennes, Caen et Rouen, entre Rennes, Avranches et Granville).

c. Lamise enplace de trains de nuit reliant la Bretagne (y compris au départ de Brest
et de Quimper) aux régions de I'est et du sud du pays ainsi qu'aux métropoles
voisines, telles que Barcelone, Bruxelles, Amsterdam, Francfort, Zurich, Vienne ou
Milan. Le schéma présenté par les pouvoirs publics ou la pointe bretonne est tout
simplement ignorée a heurté nombre de consommateurs régionaux, nationaux et
internationaux.


https://www.transfermuga.eu/

d. Améliorer la liaison Quimper-Bordeaux (voire Biarritz) pour disposer d’une ligne
avec un ou deux trains TGV en circulation d’une gare a I’autre en correspondances
immédiates avec un objectif de 5 h de trajet. L’option de passer par Paris pour se
rendre dans le sud-ouest est contre-productive ; celle d’emprunter trois trains en
passant par Nantes et Brest n’est pas acceptable en 2021'!

6. Lanécessité d’une approche environnementale globale :

a. Quidoit prendre en compte le co(it carbone de la production de I’énergie fournie
pour le train électrique, sans le calculer seulement en termes de consommation ;

b. Qui doit minimiser "impact foncier et 'artificialisation des sols (sachant qu’il y a de
10 a 12 ha d'impact foncier par km de ligne nouvelle) ;

C. Qui prévoit des structures compatibles avec des modes combinés pour le
transport du fret (comme le ferroutage).
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PROJET LNOBPL @cologie

POUR UN FERROVIAIRE
DE PROXIMITE EN BRETAGNE

EDITO

Apres le débat public de 2014/2015 et I'étape
complémentaire au débat public de 2016/2017,
la décision ministérielle du 21 février 2020 a re-
lancé le grand projet ferroviaire LNOBPL. A I'heure
ou s'est ouverte pour trois mois la phase de dia-
logue territorial, nous, élu-e's écologistes et ci-
toyen-ne's de Bretagne, appelons de nouveau a
repenser ce projet hérité d'une vision dépassée de
I'aménagement du territoire. Pour les écologistes,
le ferroviaire est une mobilité d'avenir pour lutter
contre le déreglement climatique et résorber les
inégalités territoriales. Le « tout LGV » et la priori-
té au maillage entre métropoles au détriment des
dessertes de proximité vont a rebours des réels
besoins de tous les territoires, ruraux comme ur-
bains. La modernisation du réseau existant et la
réouverture de lignes permettraient, a cout si-
milaire, de mailler plus efficacement I'ensemble
du territoire, d'augmenter la fréquence et I'am-
plitude horaire des trains pour répondre aux be-
soins de mobilité du quotidien des Bretonnes
et Bretons. En captant un vivier plus important
de voyageurs, cela améliorerait la rentabilité so-
cio-économique du projet, aujourd’hui incertaine.
Enfin, cela contribuerait plus efficacement au re-
port modal des Bretonnes et des Bretons vers
des modes de transports émettant moins de gaz
a effet de serre.

les Verts
*4

Europa Ekologiezh Ar re c'hlas *
Breizh/Bretagne

1) POUR UN MAILLAGE INTERREGIONAL DE
LOUEST ET DU SUD-OUEST

Le slogan « Brest et Quimper a trois heures de
Paris » est la parfaite illustration de la vision pari-
siano-centrée qui sous-tend le projet LNOBPL. Le
désenclavement de la Bretagne vis-a-vis du reste
du territoire national passe-t-il forcément par des
liaisons avec la capitale ?

Pour faciliter les déplacements interrégionaux
des Bretonnes et des Bretons tout en maitrisant
I'empreinte carbone des trajets, le train (intercités
et TGV) doit devenir une alternative crédible, abor-
dable et rapide a l'avion. Lavantage comparatif en
termes d'émissions de CO2 n'est plus a démon-
trer : pour un méme trajet, le train émet entre 30 et
50 fois moins de carbone. Mais ce sont les temps
de parcours (et les tarifs) qui dissuadent au-
jourd'hui les usager-e-s : il faut compter entre 4h
et 5h30 de trajet pour relier Rennes a la Rochelle,
4h30 pour Bordeaux ; entre 3 et 5h pour se rendre
a Caen et entre 4 et 6h pour aller au Havre. Pour-
tant, les régions Normandie et Nouvelle-Aqui-
taine entretiennent avec la Bretagne des liens
historiques, culturels et économiques forts, et ce
sont des portes respectivement vers le Benelux
et 'Espagne : Paris ne peut étre la seule destina-
tion privilégiée. Il est nécessaire de renforcer ces
lignes interrégionales, a la fois en cadencement
et en infrastructures, afin de réduire leur temps
de trajet et ainsi rendre le train plus compétitif par
rapport a l'avion.



2 ) PRIORITE A LOUEST BRETON POUR
UN AMENAGEMENT PLUS EQUILIBRE DU
TERRITOIRE

Si nous voulons résorber les inégalités territo-
riales, nous devons inverser notre regard, partir
de I'Ouest vers I'Est, et non plus l'inverse. Dans
une perspective de développement plus équi-
libré de la Région, les liaisons Brest » Quimper,
Brest » Rennes, Quimper > Rennes, sont donc a
moderniser en priorité. Par exemple, la ligne
TER Brest Landerneau demeure l'une des plus
fréquentées de Bretagne avec pres de 600 000
voyages par an, notamment par des actif-ve's et
des étudiant-e's. Elle est cependant régulierement
surchargée en heure de pointe, et aucun train ne
circule apres 20h30 en semaine. Dans sa globa-
lité, la ligne Brest-Quimper reste aujourd’hui de
mauvaise qualité alors qu'elle devrait étre structu-
rante pour le Finistere et que le trajet est effectué
quotidiennement en voiture par des centaines de
personnes.

FOCUS RENNES / NANTES

La liaison entre Rennes et Nantes, intégrée dans
le projet LNOBPL, fait l'objet de toutes les atten-
tions. Ce n'est pas tant la durée du trajet qui est
en cause (1h15 par le train direct contre 1Th20 en
voiture, sous réserve de bonnes conditions de
circulation) mais bien le cadencement : un train
par heure en heure de pointe, parfois jusqu'a 4h

d'attente entre deux trains. La priorité est donc
moins la création d’'une nouvelle ligne sur le tron-
¢con Rennes/Redon que I'amélioration de I'exis-
tant (notamment sur le trongon entre Redon et
Nantes) et I'augmentation de la fréquence de
passage (d'une heure a une demie heure en heure
de pointe, et un train par heure en heure creuse).

Par ailleurs, une réflexion doit étre menée sur

3) POUR UNE DESSERTE LOCALE ADAPTEE
AUX BESOINS DU QUOTIDIEN DES
BRETONNES ET DES BRETONS

A raison de 3,5 déplacements par jour et par habi-
tant-e en moyenne, la Bretagne est avec sa voisine
des Pays de la Loire la région la plus mobile de
France. Un tiers de ces déplacements concerne
le travail ou les études, qui représentent le plus
long parcours (entre 8 et 11 km en moyenne). Et
les trois quarts sont effectués... en voiture indi-
viduelle, engendrant congestion automobile sur
les axes les plus fréquentés, pollution sonore et
atmosphérique, et émissions de gaz a effet de
serre. Parmi les préconisations du CESER, dans
son étude « Habitants et territoires en mouve-
ment » de février 2020, figure donc le néces-
saire développement de transports collectifs de
proximité et de qualité.

Ces déplacements du quotidien doivent étre la
priorité de nos politiques publiques de mobilité.
Cela passe notamment par I'amélioration des
liaisons ferroviaires inter-villes selon des axes

les ameliorations nécessaires a apporter aux
lignes Rennes/Chateaubriant et Chateaubriant/
Nantes, grandes oubliées dans le projet LNOBPL.
Ce travail de réflexion devra notamment intégrer
la question des études et travaux de modernisa-
tion nécessaires pour augmenter les fréquences
de passage de trains, ainsi que celle de la conti-
nuité de la ligne de Rennes a Nantes en gare de
Chateaubriant. Il devra aussi se pencher sur l'in-
térét d'avoir une veéritable desserte périurbaine a
haute fréquence. Enfin, nul doute qu'un meilleur
maillage entre Rennes et Nantes permettrait dop-
timiser le schéma aéroportuaire de louest, en re-
liant directement les aéroports de Nantes Atlan-
tique (pour le transport voyageurs) et Rennes-St
Jacques (qui se recentrerait alors sur une activité
logistique forte).




nord-sud : Brest/Quimper, Saint Brieuc/Lorient et
Auray par Pontivy et Loudéac, et Nantes/Rennes.
Il s'agit de moderniser les infrastructures exis-
tantes et de remettre en service certaines
lignes, en lieu et place de services de cars qui ne
répondent pas aux besoins de mobilités des usa-
ger-e's. Cela passe également par la remise en
service de petites lignes comme Morlaix/Ros-
coff ou encore Mauron/La Brohiniere/Rennes.

Plutdt que des lignes a grande vitesse colteuses
(en ressources, en foncier et en argent public)
qui effacent les territoires intermédiaires pour ne
desservir que les pdles urbains métropolitains,
c'est bien dans ces dessertes locales par TER que
nous devons investir si nous voulons lutter contre
I'enclavement de certains territoires, encourager
des modes de déplacement plus ecologiques et
fournir ainsi concretement aux habitant-e's des
milieux ruraux, captifs de modes de transport
carbonés, de véritables alternatives durables et
flnancierement accessibles.

4) POUR UN SERVICE OPTIMISE DE
DESSERTE DES AGGLOMERATIONS ET
LEURS COMMUNES PROCHES

Al'échelle des agglomérations (autour de Rennes,
Nantes, Brest...), il faut soutenir le développement
de Services Express Métropolitains (ou RER mé-
tropolitain), qui permettrait a terme doffrir des
solutions complémentaires de mobilités aux ré-
seaux de transport en commun des intercommu-
nalités. lls viendront en effet assurer la jonction
entre les transports de cceur d’agglomération
et les communes périphériques, généralement
moins bien desservies, surtout en heure creuse.
Par exemple, avec le projet 2TMV (2 trains sur la
méme voie), la gare de Rennes offrira en 2023 la
possibilité de nouvelles dessertes, avec une meil-
leure fréquence, qui pourront étre utilisées pour
irriguer les communes du bassin rennais. Létoile
ferroviaire de Rennes concentrant actuellement
50% des usager-e's des TER de la Région Bre-

tagne, le potentiel de fréquentation semble parti-
culierement important.

'échelle du RER métropolitain est également
pertinente pour encourager l'intermodalité, par-
ticulierement intéressante dans le cadre des
déplacements quotidiens domicile-travail ou
domicile-études : via linstallation de parkings
sécurisés dans les gares darrét et la création
supplémentaire d'emplacements vélos dans
les wagons. Il est indispensable de prendre en
compte le contexte post-covid qui a vu bondir le
nombre de trajets effectués a vélo.

5) POUR UN TRANSPORT DE
MARCHANDISES PLUS ECOLOGIQUE

Le projet LNOBPL traite avant tout le sujet de la
mobilité des voyageurs, en laissant de coté le
transport de marchandises. Aujourd’hui, moins de
2% du fret circule sur le réseau ferroviaire en Bre-
tagne. C'est deux fois moins que dans les autres
régions industrielles similaires et bien moins que
la moyenne francaise (9%), elle-méme en déclin
régulier depuis vingt ans. Ce déclin a trouvé une
triste illustration locale avec la circulation du
dernier train de marchandises entre Rosporden
et Coat-Cong fin octobre 2021. Pourtant, le fret
ferroviaire devrait étre soutenu par les pouvoirs
publics comme une mobilité d'avenir : il est 12
fois moins polluant que le transport routier a
masse égale transportée. De plus, le renchérisse-
ment des prix du carburant en fait une solution
économiguement intéressante, a fortiori dans
un contexte ou de plus en plus de filieres écono-
miques cherchent a décarboner leur chaine de
valeur. Certains transporteurs routiers l'ont dores
et déja compris en intégrant le fret dans leurs cir-
cuits logistiques.

Depuis lannée 2021, lintégration du port de
Brest-Roscoff dans le réseau central européen
de transport (RTE-T) ouvre des perspectives de
développement du fret ferroviaire en Bretagne.
Cela suppose que ce développement du fret fer-



roviaire, empruntant l'axe Brest-Roscoff-Rennes
pour atteindre le coeur de I'Europe, soit pleinement
pris en compte dans toutes les décisions straté-
giques sur les évolutions de cet axe ferroviaire et
cela suppose également que I'Etat engage enfin
les investissements significatifs de modernisa-
tion de cet axe nécessaire a sa mise aux normes
européennes.

CONCLUSION

Cette phase de dialogue territorial doit étre l'op-
portunité pour les porteurs du projet LNOBPL
d'entendre et de prendre en compte les besoins
réels exprimés par les premier-e's concerné-e-s,
a savoir les Bretonnes et les Bretons. Plutdt que
de gagner quelques dizaines de minutes pour re-
joindre la capitale, il s'agit pour la majorité d'entre
elles et eux de pouvoir se rendre a leur travail, sur
leur lieu d'étude ou chez leurs proches en emprun-
tant des modes de transport a la fois abordables,
pratiques et efficaces, et répondant aux impéra-
tifs de transition écologique du territoire. Il n'est
pas trop tard pour réorienter le projet LNOBPL
vers un projet de maillage ferroviaire breton basé
sur des dessertes locales de qualité, un haut ni-
veau de service pour les usageres et usagers,
favorisant un développement équilibré et durable
de notre territoire.

Groupe Les Ecologistes de Bretagne du conseil
régional de Bretagne

Groupes écologistes et citoyens de la Ville de
Rennes et Rennes métropole

Groupe écologiste de Brest Ville et Métropole

Groupe écologiste de Quimper et Quimper
Bretagne Occidentale

Groupe écologiste fédéraliste et citoyen du
conseil départemental d'llle-et-Vilaine

4 Liste compléte des signataires en annexe




LISTE COMPLETE DES SIGNATAIRES

Pour le groupe Les Ecologistes de Bretagne du
conseil régional de Bretagne : Claire Desmares,
présidente du groupe, Julie Dupuy, Loic Le Hir
(vice-président de la commission aménagement
et mobilités), Goulven Qillic, Ronan Pichon,
Christine Prigent

Pour les groupes écologistes et citoyens de la
Ville de Rennes et Rennes métropole : Valérie

Faucheux, Morvan Le Gentil, Matthieu Theurier,
co-président-e's

Pour le groupe écologiste de Brest ville et
métropole : Glen Dissaux, Gaelle Morvan,
Gwendal Quiguer, Marion Maury, Ronan Pichon,
Nathalie Chaline.

Pour le groupe écologiste de Quimper et
Quimper Bretagne Occidentale :

Frangoise Dorval , Adjointe Ville de Quimper et
conseillere communautaire, Claude Le Brun
Adjoint Ville de Quimper, Daniel Le Bigot Vice
Président de Quimper Bretagne Occidentale
et conseiller municipal, René Bilien conseiller
municipal Délégué, Francoise Richard,
Conseillere municipale Déléguée , Nolwenn
Henry Conseillere municipale

Pour le groupe écologiste fédéraliste et citoyen
du conseil départemental d’llle et Vilaine :
Marion Le Frene et Olwen Dénes, coprésident.e.s
; Nicolas Perrin, 2eme Vice-président, Caroline
Roger-Moigneu, 6eme Vice-présidente Yann
Soulabaille, TTeme Vice-président, Jean-Paul
Guidoni, Conseiller départemental, Sylvie Quilan,
Conseillere départementale, Régine Komokoli,
Conseillere départementale

Damien Girard, Conseiller Départemental du
Morbihan

Patrick Anne, conseiller municipal de Cesson
Sévigné
Bruno Delaunay, conseiller municipal de Bruz

Philippe Cocheril, adjoint a la Maire de St-
Jacques de la Lande

Sonia Aréna, conseillere municipale de Vern
sur Seiche

Michel Caillard, conseiller municipal de
Chantepie, et €lu Rennes métropole

Stéphanie Gourin, adjointe au Maire de
Chantepie

Denis Montaut, conseiller municipal de Vezin
le Coquet

Benoit Foucher, conseiller du Pays de
Chateaugiron Communauté et Noyal-sur-
Vilaine.

Nadine Kassis, conseillere municipale de
Lannilis et conseillere communautaire Pays
des Abers.

Marie Annick Guillou, conseillere municipale
de Lannion et conseillere départementale des
Cotes d’Armor (Canton de Lannion).

Michel Diverchy, adjoint au Maire de Lannion

Yves Nedellec, conseiller municipal de
Lannion et de I'agglomération

Yann-Fafich Kerneis, conseiller municipal de
Plouzané

Philippe Rocher, 5eme Vice-Président a Liffré-
Cormier Communauté, conseiller municipal
La Bouéxiere

Astrid Gaugain, conseillere municipale de
Bénodet

Anne Queffeulou; conseillere municipale a
Pleumeur-Bodou

Yves Guyot, maire adjoint de Hennebont

Michel Forget, conseiller municipal
Dinan, conseiller communautaire Dinan
Agglomeération

Fabrice Auvé, conseiller municipal La
Chapelle du Lou du Lac

Carine Pouessel, conseillere municipale a
Vitré

Damien Gaspaillard, conseiller délégué

a la ville de Saint Brieuc et conseiller
communautaire Saint Brieuc Armor
Agglomération, et Marie-Jo Brolly, conseillere
missionnée a la Ville de Saint Brieuc et Saint
Brieuc Armor Agglomération

Vincent Esnault, conseiller municipal de
Fouesnant et conseiller communautaire Pays
Fouesnantais

Daniel Salmon, Sénateur écologiste d'llle-et-
Vilaine
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Contribution complémentaire des groupes écologistes Pays de la Loire - Février 2022

EDITO

|.  UNE PHASE OPERATIONNELLE ATTENDUE
.  AUJOURD’HUI, REDEFINIR DES PRIORITES POUR UN SCENARIO
PREFERENTIEL ET AGIR D’ICI A 2035
.  DES INFRASTRUCTURES AU SERVICE DE MEILLEURES LIAISONS : DES
PROJETS A ETUDIER ET AACTER
IV. LE GRAND PROJET LNOBPL A CONNECTER A L'ENSEMBLE DU TERRITOIRE
ET DES NOUVELLES PRATIQUES

EDITO

La population de I'Ouest continuant d'augmenter, il est tout a fait logique et normal de
chercher et donner des réponses aux nouveaux besoins de mobilités a I'horizon dorénavant
2035 et au-dela pour penser I'avenir ferroviaire pour la Bretagne et les Pays de la Loire.

Pour les écologistes, mettre le ferroviaire au coeur de nos politiques de transports, a la fois
comme outil de réduction de gaz a effet de serre et aussi de réduction des inégalités
territoriales subies par les habitants et habitantes, avec I'enjeu du report modal de la route et
de l'aérien, est indispensable. Cette nouvelle étape s’inscrit également dans un contexte
particulier lié a la crise sanitaire de la Covid-19. Elle ne pourra échapper aux interrogations
concernant les nouvelles pratiques d’'usage liées au développement du télétravail par
exemple et a la question du financement.

Dans une démarche constructive, les élus écologistes ont participé activement au débat
public sur le projet Liaisons Nouvelles Ouest Bretagne Pays de la Loire (LNOBPL) qui a eu
lieu de septembre 2014 a janvier 2015 (cf. les deux cahiers d'acteurs et la contribution
complémentaire suite aux résultats des nouvelles études sur la liaison Nantes-Rennes). Puis
lors de la phase complémentaire en février 2017 (cf._contribution complémentaire EELV
Bretagne et Pays de la Loire). Pour rappel, deux obijectifs initiaux sur les cinq ont été
fortement contestés : la desserte de I'hypothétique aéroport du Grand Ouest et I'objectif
symbolique des 3h entre Paris et la pointe bretonne. Aujourd’hui, I'abandon du projet
d’aéroport permet de se recentrer sur les autres objectifs :

1) Améliorer I'accessibilité de la pointe bretonne

2) Rapprocher les capitales régionales Nantes et Rennes

3) Renforcer le réseau inter-villes et I'irrigation des territoires
4) Dégager les possibilités d’évolution a long terme du réseau

Ce nouveau calendrier permet également de tenir compte des changements d’habitudes de
déplacements.

Cette nouvelle étape de 1°*® phase des études préliminaires et de dialogue territorial s’avére
donc précieuse pour I'élaboration d’un scénario préférentiel d’évolution du réseau ferroviaire
sur les axes Nantes-Rennes-Bretagne Sud et Rennes-Brest.


https://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-lnobpl/cahier-dacteur-region-pays-loire.html
https://cpdp.debatpublic.fr/cpdp-lnobpl/cahier-dacteur-region-pays-loire.html
https://www.lnobpl.fr/sites/lnobpl.fr/files/telechargements/documents/contributions_fichiers_joints/Contribution%20LNOBPL%20EELV%20Bretagne-PDL%20-Fevrier2017-.pdf
https://www.lnobpl.fr/sites/lnobpl.fr/files/telechargements/documents/contributions_fichiers_joints/Contribution%20LNOBPL%20EELV%20Bretagne-PDL%20-Fevrier2017-.pdf
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I. UNE PHASE OPERATIONNELLE ATTENDUE

-> Des recommandations de la Commission Nationale du Débat Public (CNDP)
toujours d’actualité

Dans ses conclusions au premier débat début 2015, la CNDP a formulé 4 recommandations
pour la concertation complémentaire. Etant donné que la phase complémentaire n’a pas
donné lieu a I'émergence d'un scénario préférentiel, il convient de rappeler les
recommandations posées qui sont toujours d’actualité :

1. 'élargissement du champ de la discussion, d’'un projet d’infrastructure a un projet
de service ferroviaire et a un projet de territoires

2. limplication de [I'ensemble des acteurs des politiques de transport et
d’aménagement pour permettre une réflexion collective, notamment sur les thémes
de la mobilité et de 'aménagement du territoire, avec pour priorité 'amélioration des
trains du quotidien

3. la justification des choix techniques et des hypothéses retenues ou abandonnées,
notamment pour la liaison Nantes-Rennes

4. une attention particuliére a la question des emprises fonciéres et des impacts
environnementaux

Et également de rappeler sa conclusion : « il s’agira surtout de mobiliser les citoyens et
d’assurer leur implication a long terme afin de les remettre au coeur de la décision sur ce
projet de liaisons nouvelles ».

-> LNOBPL : des objectifs communs clarifiés

Une décision ministérielle du 20 février 2020 remet le grand projet LNOBPL sur les rails
aprés la décision de I'abandon du projet d’aéroport de Notre-Dame-des-Landes. Les régions
Bretagne et Pays de la Loire ont signé en février 2019 le Pacte d’accessibilité et de mobilité
pour la Bretagne et le Contrat d’avenir pour les Pays de la Loire. Depuis, aucune
amélioration notable n’a été réalisée entre les connexions de nos deux régions.

Les 4 objectifs dorénavant poursuivis :
1) Améliorer I'accessibilité de la pointe bretonne
2) Rapprocher les capitales régionales Nantes Rennes
3) Renforcer le réseau inter-villes et lirrigation des territoires
4) Dégager les possibilités d’évolution a long terme du réseau

Sur le premier objectif affiché de Paris-Brest en trois heures, nous insistons sur le fait que
cet objectif n’est toujours pas mis en paralléle ni avec le nombre de voyages journaliers
attendus direct en Paris<>Brest (pour rappel, cet objectif de moins de trois heures est
atteignable mais sans arrét intermédiaire), ni avec le potentiel de report modal de I'aérien
vers le ferroviaire. Il conviendrait d’avoir une étude précise sur ce point.



PREMIERE PHASE DES ETUDES PRELIMINAIRES LIAISONS NOUVELLES OUEST BRETAGNE PAYS DE LA
LOIRE (LNOBPL)

Il - AUJOURD’HUI REDEFINIR DES PRIORITES POUR UN SCENARIO
PREFERENTIEL ET AGIR D’ICI A 2035

-> Plus d'offre vers la Bretagne a court terme

Dans un premier temps, il convient de raisonner au niveau des infrastructures existantes, les
grilles horaires actuelles et les informations actualisées et transmises lors de cette phase
pointent en effet des améliorations possibles. Les deux régions doivent s'engager a
renforcer la desserte tout de suite, c’est impératif.

- Augmenter le nombre de trains directs vers Rennes (cf. focus Nantes <> Rennes)

- Augmenter les liaisons de Nantes vers Quimper / Brest. Aujourd’hui, la branche Quimper
notamment est sous-développée, et il nest ainsi possible de réaliser le trajet de
bout-en-bout sans rupture de charge que 5 fois par jours. De plus, la connexion jusqu’a
Brest est uniqguement proposée sur les deux créneaux de fin d’aprés-midi. Développer
cette branche permettrait des temps de parcours a 3h25 contre 4h30 en passant par
Rennes.

- Focus Nantes <> Rennes a infrastructure existante

Seulement 10 allers-retours directs entre Nantes et Rennes sont effectués chaque jour.
Cette réalité est loin de 'ambition affichée. Selon le bilan du cadencement déja réalisé, il est
possible de développer la desserte en heure creuse. En revanche, I'’heure de pointe est
actuellement saturée.

- L'objectif devrait étre de faire circuler un train direct par heure et ainsi augmenter
significativement la desserte. Ajout de dessertes directes a 9h, 10h, 11h, 13h et 15h
pour passer a 15.

Il est également important de considérer dans le temps de parcours que le trajet en voiture
entre Nantes et Rennes est davantage de 1h35 que d’1h20 en heures de pointe. De plus,
d’ici 2035, ces deux villes seront des Zones & Faibles Emissions et I'accés des véhicules
thermiques dans les centres-villes sera considérablement réduit. |l est donc indispensable
de renforcer dés aujourd'hui la desserte de cette ligne ferroviaire pour accompagner les
changements d'usages en termes de mobilité.

-> Une évolution de l'infrastructure qui doit étre cohérente avec la mise en place
d'un service express métropolitain sur les deux métropoles Nantes et Rennes
deés 2030

Nantes comme Rennes, aux cotés des exécutifs régionaux, ambitionnent d'offrir un Service
Express Métropolitain aux habitants et habitantes de leur territoire.

Pour Nantes, I'ambition est d’avoir a terme un “Train express du quotidien”, réseau
ferroviaire métropolitain assurant un passage a minima toutes les 30 minutes en heure de
pointe et toutes les heures le reste de la journée. Sa réalisation s’appuiera sur I'étoile
ferroviaire existante et les anciennes gares de quartiers, sur 'amplification des connexions
entre les gares, le réseau TAN et le Réseau cyclable métropolitain, pour proposer une
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alternative efficace a la voiture. Concrétement, il s’agit de développer des lignes de TER
métropolitain d’ici 2030.

Une des lignes de ce futur service concernera particulierement les deux régions. Il s’agit de
la branche Chantenay, Basse-Indre Saint-Herblain, Couéron, Saint-Etienne-de-Montluc,
Cordemais, Savenay, qui se dirige ensuite vers Saint-Nazaire ou vers
Redon-Rennes-Vannes.

Cela signifie que le grand projet LNOBPL et le futur scénario doivent prendre en
considération les ambitions des deux métropoles.

ll. DES INFRASTRUCTURES AU SERVICE DE MEILLEURES LIAISONS : DES
PROJETS A ETUDIER ET AACTER

Pour améliorer les liaisons entre les Pays de la Loire et la Bretagne, les études préliminaires
doivent privilégier la modernisation sur Nantes - Savenay - Redon - Rennes plutot qu’une
ligne nouvelle. Actuellement, avec les éléments a disposition, cette option nous semble la
meilleure. Différents travaux d’infrastructures sont a étudier en tenant compte aussi des
capacités des collectivités a financer ce projet. Il convient également d’avoir un scénario qui
équilibre au mieux les investissements entre les deux Régions pour faciliter les futurs
accords de financement.

-> Suppression de passages a niveaux

Il a été démontré qu'il est possible de gagner plusieurs minutes en investissant sur la ligne
actuelle entre Savenay et Redon, en supprimant en particulier les passages a niveaux.

- Ajout d’un terminus technique a Saint-Etienne de Montluc

Mettre en place un pdle terminal a Saint-Etienne de Montluc comme a Ancenis permettra de
favoriser la mise en place d’'une desserte métropolitaine.

- Lavirgule de Savenay pour une liaison voyageurs Saint-Nazaire-Rennes

La virgule de Savenay est a nouveau a I'étude pour le développement du fret du Grand Port
Nantes-Saint-Nazaire. Pour nous, il convient d’intégrer rapidement le volet voyageurs a cette
étude notamment dans la perspective de développer une desserte Saint-Nazaire-Rennes.
En effet, le bassin de vie autour de Saint-Nazaire représente plus de 250 000 habitants et
habitantes et un tissu économique trés fort. Nous souhaitons que cette phase puisse mettre
a I'étude la mise en place d'une liaison Le Croisic - Saint-Nazaire - Redon - Rennes.

-> Nouvelles ambitions pour le FRET ferroviaire

Comment mettre le grand projet LNOBPL au service des nouvelles ambitions fret, encore
timides a ce stade ? L'accés Saint-Nazaire/Nantes-Rennes est I'accés alternatif a Paris
quand l'accés Angers-Paris est saturé ou en travaux. Cet accés alternatif favoriserait I'accés
au Grand-Port-Maritime de Nantes-Saint-Nazaire. Ce volet est a associer a la nouvelle
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stratégie du Grand Port en lien avec les collectivités locales et I'étude diligentée par la
Région des Pays de la Loire sur le potentiel fret en région.

-> Amélioration des accés a Vannes, Lorient et Quimper

Aujourd’hui, les accés sont trop complexes en semaine et le week-end pour développer
I'offre et sont donc a améliorer.

IV. Le grand projet LNOBPL a connecter a ’ensemble du territoire et des nouvelles
pratiques

Comme le CESER Pays de la Loire le recommande, il convient d'intégrer d’autres
problématiques a la phase d’études préliminaires.

-> Renforcer I’alternative complémentaire via Chateaubriant :

Aujourd’hui, Rennes-Nantes via Chateaubriant ne constitue pas une alternative optimale de
bout en bout. Sa fonction de connexion entre nos deux territoires doit étre renforcée. Pour
cela, elle devrait étre intégrée a la réflexion LNOBPL comme alternative complémentaire,
avec des correspondances améliorées, et un temps de trajet optimisé.

= LNOBPL : un projet qui concerne aussi le reste du territoire des Pays de la
Loire

Laval et le Mans ne doivent pas faire les frais d'une baisse de leurs dessertes en TGV au
profit de I'amélioration des temps de trajet Bretagne-Rennes-Paris dans le cadre LNOBPL.

Les LNOBPL peuvent étre utiles aux territoires de la Mayenne, la Sarthe et également le
Maine-et-Loire via la virgule de Sablé, pour améliorer leur liaison avec I'ensemble de la
Bretagne.

-> Des enjeux territoriaux clarifiés

Cette nouvelle phase arrive dans un contexte clarifié grace a I'adoption de la loi d’orientation
des mobilités, les deux contrats post-abandon du projet d’aéroport signés par la Région
Bretagne et la Région Pays de la Loire, les SRADDET des deux Régions adoptés, un
partage des compétences mobilités renforcé entre les territoires, une volonté politique de
développer le fret ainsi qu’'une volonté des deux métropoles de s’engager dans un service
express métropolitain et de renforcer les connexions avec les territoires voisins.

Cependant, nous pouvons regretter 'absence de présentation en paralleéle d’'un schéma
ferroviaire directeur a moyen terme qui nous permettrait de prioriser et programmer les
évolutions sur nos deux régions.

Il convient d’intensifier la réflexion intermodale avec les élu-es du territoire, a 'échelle des
bassins de vie, avec la mise en place progressive des contrats opérationnels de mobilité.
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Continuer a poser les bases d’un schéma ferroviaire directeur pour les deux Régions
-identifiant les besoins des usagers, les installations existantes et les budgets disponibles-
est un atout indispensable a cette réflexion intermodale urgente pour nos territoires.

CONCLUSION

L'enjeu primordial est de faire face a deux impératifs : absorber les besoins de mobilités
d’'une population grandissante et contribuer a I'objectif climatique de réduction de gaz a
effet de serre. Le projet LNOBPL doit répondre a ces deux impératifs. Le role du transport
ferroviaire n’est plus sujet a débat, nous avons besoin du train dans 'aménagement de notre
territoire et la réduction des inégalités et nous avons besoin de réduire drastiquement la part
modale de la route et maitriser celui de I'aérien. Cette phase de dialogue territorial se
termine le jour de la publication d’'un nouveau rapport du GIEC sur les impacts et les
politiques d'adaptation au changement climatique, avec une note a l'intention des décideurs.
Les collectivités doivent mettre tout en ceuvre pour s’adapter au changement climatique, les
décisions collectives a prendre aujourd’hui sont déterminantes pour réussir ce défi
climatique et de justice sociale.

Récapitulatif des demandes

- respecter les recommandations de la CNDP et sa conclusion en 2015 sur
I’implication continu des citoyennes et citoyens

- étudier le nombre de voyageurs journaliers attendus pour le Brest<>Paris et le
potentiel de report modal de I’aérien vers le ferroviaire

- renforcer la dessert a infrastructures constantes entre Nantes et Rennes

- faire évoluer les infrastructures en cohérence avec les projets de service
express métropolitains de Rennes et Nantes

-> privilégier la modernisation mise en place d'une liaison Le Croisic -

Saint-Nazaire - Redon - Rennes

étudier la suppression de passages a niveau

étudier la virgule de Savenay sur le volet

mettre le projet LNOBPL au service d’une ambition fret renouvelée notamment

en lien avec la stratégie du Grand Port Maritime Nantes Saint-Nazaire

améliorer les accés a Vannes, Lorient et Quimper

renforcer 'alternative complémentaire via Chateaubriant

élaborer un schéma ferroviaire directeur entre les deux régions -identifiant les

besoins des usagers, les installations existantes et les budgets disponibles-

v

v

Contact : 02.28.20.61.28 / lucie.etonno@paysdelaloire.fr

Pays de la Loire : groupe L’écologie ensemble
Département Loire-Atlantique : groupe écologiste
Nantes et Nantes Métropole : groupe écologiste et citoyen
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ERANCE NATURE
ENVIRONNEMENT

Qui sommes-nous ?

France Nature Environnement Bretagne est la fédération régionale des associations de protection de la nature et
de l'environnement en Bretagne, affiliée au mouvement France Nature Environnement. Agréée au niveau régional
pour la protection de I'environnement, nous rassemblons prés de 150 associations locales, départementales ou
régionales, soit 19 000 adhérent-e-s sur tout le territoire breton.

Des conditions de concertation a améliorer

LNOBPL est soumis au dialogue territorial sur des bases non actualisées et incompletes. L'état initial date de 2014,
les objectifs d'une période révolue ne couvrent qu’une part trés limitée des besoins, les délais de réalisation sont
incompatibles avec I'urgence climatique.

Nous demandons la prorogation de la concertation sur des bases nouvelles. L'état des lieux doit étre
actualisé, les objectifs revus et partagés. Les élus des territoires doivent étre associés a cette concertation.

Quelle prise en compte des enjeux environnementaux ?

L'impact écologique des lignes nouvelles envisagées est trop important pour étre accepté au regard d'une
utilité socio-économique jamais démontrée : LNOBPL aujourd'hui représenterait 2000 hectares pris a la
nature ou a l'agriculture, des continuités écologiques supprimées, du bruit, des spoliations, les nuisances
des chantiers de construction, des volumes considérables de béton ou granulats utilisés et de sols
déplacés.

TGV-TER : quelle complémentarité ?

Dans le cadre de la privatisation des services ferroviaires, la complémentarit¢ TGV-TER maintes fois
évoquée est un leurre. La multiplicité des opérateurs ne permettra pas la nécessaire péréquation entre
services de lignes peu ou pas rentables et lignes a fréquentation élevée. Les opérateurs TGV seront-ils
aussi des opérateurs TER ? Les TGV ne répondent pas aux besoins d’un service TER inter-cité breton'
pour des distances inférieures a 100 km et encore moins pour le maillage fin du territoire?. La Région
doit assurer la maitrise de la tarification des services TER.

1 Service reliant les grandes villes et villes moyennes qui serait a cadencer a I’heure et la %2 heure en pointe avec des services
complémentaires au Y d’heure sur certaines lignes.

2 Les services territoriaux du TER requieérent des matériels plus légers de grandes capacités d'emport et d’accés pour des arréts
fréquents : De la place doit étre consentie au vélo et la mixité voyageurs, messagerie envisagée...( réduire I’impact GES des

transports routiers - mieux rentabiliser le service ferroviaire - plus d’humain dans les gares)

FRANCE NATURE ENVIRONNEMENT - BRETAGNE
Fédeégatian bretonng des as\:o:m::cnsdpérv:‘lert:u:m de la nature ot de Tenvironpement - T
43 bd Mapenta - 35000 Rennes | T 02 99 30 8372 - D5 4521 47 19 feoardirationsine bretagnedzl | siret : B38 842 080 (0017

tne-bretzgne it
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ERANCE NATURE
ENVIRONNEMENT

Atteindre la neutralité carbone

Les transports contribuent pour 35% a la consommation d’énergie en Bretagne et & 47% des émissions
énergétiques de gaz a effet de serre. Les performances énergétiques du transport sur rail en font un outil
incontournable pour atteindre la neutralité carbone en 2050.

LNOBPL trop daté, I’absence de convention Région SNCF Réseau pour les petites lignes, le volet
mobilité du CPER reporté, traduisent I’absence d’un véritable projet ferroviaire pour la Bretagne. Ce
projet a écrire doit étre planifié sur les 10 années a venir pour répondre a 1’urgence climatique et en
capacité de contribuer efficacement a I’atteinte de la neutralité carbone de la Bretagne en 2050°

Améliorer le maillage territorial

La Bretagne est multipolaire : 'INSEE recense 45 zones d'attraction en Bretagne qui couvrent 75% des
communes, 87% des habitants et 90% des emplois. Le réseau ferroviaire doit relier un maximum de ces
zones (actuellement 20 zones ne sont pas desservies, carte et tableau en annexe).

Les services doivent étre organisés a différents niveaux et étroitement coordonnés. Un inter-cité régional
doit relier des services locaux, eux-méme inter-connectés si possible. Les services TGV doivent
s’adapter aux services TER et non I’inverse.

Les circulations en boucle permettraient de mieux irriguer les territoires et de mieux exploiter les
matériels et infrastructures : exemple une boucle inter-cité Bretagne Est—Sud—Ouest-Nord-Est et
I’inverse” ou encore Rennes-Redon-Nantes-Chateaubriand-Rennes. . ..

Désenclaver la Bretagne ce n’est pas uniquement la relier a Paris en des temps record : c’est d’abord la
relier aux régions limitrophes® et plus lointaines avec les Trains d’Equilibre des Territoires (TET) de jour
et de nuit.

La saturation du réseau est souvent mise en avant et prétexte au doublement des lignes. Le réseau SNCF
se place au 10°™ rang européen pour le nombre moyen de circulations au km®. La sous exploitation du
réseau, les infrastructures dégradées ou mal adaptées localement, les signalisations hétéroclites
contribuent a ce mauvais classement.

3 LaRégion devra diviser par 6.5 a 10 ses émissions de gaz a effet de serre. Pour cela il faudra au moins multiplier par 4 la part des
transports en communs dans les déplacements et viser 80% de voyageurs-km sur rail (train, tram-train, tram...). La part des
transports de marchandises sur rail actuellement de moins de 10% devra étre multipliée par un facteur au moins aussi important. Le
projet doit comporter des objectifs précis de consommation d’énergie et de réduction d’émission de gaz a effet de serre.

4 Exemples de boucles cadencées:
Régionale : Rennes—Redon—Vannes—Lorient-Quimper—Brest-Morlaix—Guingamp—St Brieuc—Rennes et inversement,
Inter-régionale vers la Normandie via Caen et le Mans et vers I’ Anjou via Sablé et Angers,
inter-régionale vers la Loire Atlantique via Rennes-Redon-Nantes-Chateaubriand- Rennes et inversement.

5 Les liaisons les plus fréquentées en Bretagne voient passer au maximun une cinquantaine de trains par jour, ce qui correspond a la
moyenne nationale (48). Cette fréquence est bien plus élevée en Allemagne(75), au Royaume Uni(96), aux Pays Bas (140) : il est
nécessaire de faire mieux en Bretagne (source ARAFER).

FRANCENATURE ENVIRONNEMENT - BRETAGNE
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Un plan de modernisation et de développement du réseau breton doit étre établi pour les 10 ans a venir.
Il doit concerner tout le réseau actuel, y compris les « petites lignes » et embranchements fret.
L’¢lectrification doit étre généralisée ainsi que 1’adoption d’une signalisation moderne et unique.
L’augmentation de trafic a venir nécessite des aménagements de gares pour les usagers et parfois des
voies supplémentaires autorisant le dépassement des trains. Le noeud ferroviaire de Rennes doit étre
aménagé et agrandi, I’emprise SNCF sur la ville de Rennes autorise un grandissement important de la
gare et de ses acces.

Les montants financiers annoncés pour LNOBPL trouveront meilleur usage dans l'augmentation
capacitaire du réseau en intensité et densité (plus de sillons et plus de gares desservies...)

Des investissements a court terme peuvent apporter des améliorations sensibles & effet immédiat. Les

usagers du train regroupés dans la Coordination Ferroviaire Bretonne (COFERBZH) en proposent un
certain nombre a prendre en considération dans les meilleurs délais.

ANNEXE Carte INSEE Bretagne Flash n°64 Octobre 2020
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ANNEXE Données INSEE Bretagne Flash n°64 Octobre 2020
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LIAISONS NOUVELLES

QUEST BRETAGNE
PAYS DE LA LOIRE

GRAND PROJET FERROVIAIRE sLNOBPL
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Proposition alternative Rennes-Nantes

Le projet ci-dessous décrit une proposition alternative pour améliorer la liaison ferroviaire sur I’axe Rennes-Nantes. Le
projet LNOPBL développe un axe passant par Redon. Ici, nous développons un axe passant par Chateaubriant. Cette
proposition permet pour un colit mesuré, d’obtenir une meilleure liaison en Rennes et Nantes (seulement 50min)
mais aussi de réaliser des opérations complémentaires: améliorer Nantes-Laval, améliorer Nantes-Paris et
désengorger Nantes-Angers.

Le projet permet

1.

12 Intercités Nantes-Rennes avec arrét a Haluchére (50/55 minutes) ; gain de 20 a 25 minutes par rapport a
actuellement.

10 TER Nantes-Rennes, desservant les gares d’Haluchére, Nord-Sur-Erdre, Issé, Chateaubriand, Martigné-
Ferchaud, Janzé. Aujourd’hui aucune liaison : seulement le tram-train 7 A/R pour Chateaubriand.

8 TER Nantes-Laval, desservant les gares d’Haluchére, Nord- Sur-Erdre, Issé, Abbaretz, Chateaubriand, puis
direct Laval (ligne nouvelle) en 1h10 ; gain de 20 min par rapport a actuellement qui passe par Angers-Sablé
Permet de libérer 21 créneaux horaires sur I’axe Nantes-Angers : possibilité de renforcer le TER Nantes-Angers,
Nantes-Le Mans, Nantes-Tours et au-dela.

15 TGV A/R par jour direct Nantes-Paris en 1h50 ; gain de 20 minutes.

Desserte interurbaine entre Rennes-Retiers.

Réutilisation du tram-train pour la desserte de I'aéroport Nantes-Altantique sur la section Sainte-Pazanne,
Aéroport, Doulon, Haluchére, Sucé-Sur-Erdre (2 A/R par heure Aéroport Nantes-Atlantique a Haluchére).

Infrastructure nécessaire (cf. plan ci-apres)

Créer une section LGV de Martigné-Ferchaud a rejoindre la LGV Bretagne Pays de la Loire a hauteur PK130,
environ 30kmes.
Créer une section entre Martigné-Ferchaud et Le Theil-de-Bretagne, rectification des courbes : 10 kms
Renforcer et doubler la ligne Nantes-Chateaubriand-Rennes. La plateforme est historiquement en double-voie
(le projet tram-train jusqu’a Chateaubriand n’a repris qu’une voie et insuffisante pour accueillir de la haute
vitesse).
A Nantes, suppression des 5 passages a niveau entre la gare de Nantes et le viaduc de la Joneliére :

o Bd Doulon, Mairie de Doulon Landreau : passage sous la voie ferré des voitures.

o De Haluchere a Ranzay : création d’une trémie souterraine ferroviaire de 1,5km

o Création d’une gare souterraine ferroviaire a Haluchére pour I’échange multimodal.
Reprendre I'ancien tracée de I'aéroport jusqu’a Sainte-Pazanne. Faire un passage sous la piste de I'aéroport
pour le desservir.

Colt du projet

Co(t estimé : environ 1,5 milliard d’euros.

Plan liaison Nantes-Rennes et Nantes-Paris :
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Détails des vitesses Nantes-Paris :

Sortie de la gare Nantes : 60km/h puis 90km/h jusqu’a Doulon, 120 km/h jusqu’a La chapelle sur Erdre, 160 km/h
jusqu’a Sucé-Sur-Erdre, 220 km/h jusqu’a Martigné-Ferchaud, 270km/h jusqu’a Pertre et I’entrée sur LGV pour Paris.

Plan de ligne nord de Nantes :






Plan de ligne sud de Nantes :
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Contributeur principal :

Michel BEASSE, retraité SNCF, conducteur pendant 30 ans sur le secteur Nantes-Paris, Rennes-Paris.

Source carte :

https://sncfreseau.maps.arcgis.com/apps/MapTools/index.html?appid=1861c04af3444cdf84ef12c561d427a9

Pour rappel, le projet LNOPBL (axe Rennes-Nantes via Redon) :


https://sncfreseau.maps.arcgis.com/apps/MapTools/index.html?appid=1861c04af3444cdf84ef12c561d427a9

A i Lge | g TS ANGHE e ¥ o

Quitmron

m— ortion de hgne nouvells entre Rennes et Redon & V'élude
W e option de fgne nouvalls 4 Falude
m modemisation des (ignes existantes a retuce It
voie ferrée
réseau routier principa!
Nofi - (8 smprdsantaion sohemanigue dies opiinns o Agns nourals & 1 8hoe
g (VESOLE & AW 033 LN 1502 BT Fapean | N AR 1L
Avis sur le projet LNOPBL :

- Créer une ligne nouvelle LGV Rennes-Redon : 26min. Gain de 10 minutes sur cette section par rapport a
actuellement pour 1 milliard d’euros environ.

- Il restera toujours 40 min pour faire Nantes-Redon.

- Le gain est minime pour la liaison Nantes-Rennes par rapport au co(t.

- Actuellement le temps de trajet est de 1h15 Nantes-Rennes : 15 a 20 minutes de plus qu’en voiture car 20 kms
de plus.

Autres et divers :
Liaison Nantes-Bordeaux :

- Il n'y a que 3 relations par jour !!!

- Interruption en 2020/2021 pendant 1 ans % (via des bus !!!)

- Ilya1voie unique au lieu d’une double voie entre la Roche-sur-Yon et Maran.
- Alafin des travaux, pas s(r d’étre en dessous du temps des années 80

Nantes- Quimper-Brest :

- Le probléme est situé entre Quimper-Brest
- Laroute express fait 72kms, la ligne de chemin de fer 104kmes.



Contribution LNOBPL

Bonjour !

Le projet est séduisant, car cela améliorera a la fois les relations nationales entre la Bretagne
occidentale et le reste de la France (Paris, Lyon, Lille), les relations TER régionales (le trés
demandé Brest - Nantes, qui sera plus rapide via Rennes il me semble), et le TER périurbain
rennais (certaines voies ferrées périurbaines seront allégées du trafic TGV).

* Des conflits ferroviaires dans Rennes a I'ouest de la gare :

Mais attention, il y a actuellement des croisements a niveau a contresens entre les lignes Rennes
- Saint-Malo, Rennes - Saint-Brieuc et Rennes - Redon, a I'ouest de la gare de Rennes, pas
évidents a résoudre (notamment au niveau de la rue de Lorient, 4 voies ferrées fusionnent en 2 a
niveau, voir sur cette carte : https://www.openstreetmap.org/#map=16/48.1076/-1.6985 ou bien la
piéce jointe « Croisement de voies ferrées a niveau vers la rue de Lorient »).

Il faut inclure dans le projet LNOBPL une réflexion sur les conflits induits par ces croisements a
niveau a I'ouest de la gare de Rennes. Si on branche LNOBPL sur les voies ferrées actuelles a
I'extérieur de Rennes, la ou c’est facile (sur les communes de Bruz et de Vezin-le-Coquet), sans
songer a résoudre ces conflits, ni LNOBPL ni les lignes ferroviaires périurbaines rennaises ne
pourront accueillir de trains supplémentaires en heure de pointe (pas d’amélioration de la
fréquence), sans compter le risque de retards ne pouvant étre résorbés tout au long de la journée
(manque de fiabilité).

* LNOBPL : tracé neuf dés la gare de Rennes :

Pour esquiver cette zone de conflits ferroviaires, je propose de commencer LNOBPL dés les
guais actuels de la gare de Rennes. On aurait 6 voies a quai dédiées a la fois a LNOBPL et a la
ligne a grande vitesse Le Mans - Rennes. Puis LNOBPL filerait en tunnel sous Rennes a partir du
carrefour du pont de Nantes jusqu’a la rocade, avant de se séparer en deux : une voie ferrée
nouvelle vers Redon et Nantes, une voie ferrée nouvelle vers Saint-Brieuc. Voir les pieces jointes
« LNOBPL - son début en gare de Rennes » et « LNOBPL - son début en périphérie de

Rennes ».

* LNOBPL : une voie ferrée mixte, TGV, TER longue-distance et fret :

Pour améliorer la fréquence et la fiabilité des lignes ferroviaires du périurbain rennais (Rennes -
Montfort-sur-Meu - La Brohiniére et Rennes - Bruz - Messac-Guipry), une séparation compléte
des flux ferroviaires est indispensable, trains omnibus périurbains a arréts fréquents d’'un coté, de
I'autre c6té les trains a arréts rares, fret, TGV et TER longue-distance (exemple : Rennes -
Redon - Quimper). Mélanger les deux types de trafic n’est pas possible dés qu'il y a une
fréquence de passage des trains soutenue. Je propose donc de construire LNOBPL sous forme
de ligne ferroviaire mixte, accueillant TER longue-distance, fret et TGV. Les voies ferrées
historiques seront exclusivement parcourues par les trains omnibus du périurbain rennais.

* LNOBPL : sur les voies 1 a 6 en gare de Rennes :

Comme la voie ferrée Rennes - Saint-Malo n’est pas concernée par LNOBPL, il y aura toujours
un mélange de quelques TGV Paris - Saint-Malo, de TER express Rennes - Saint-Malo, et de



TER périurbains Rennes - Montreuil-sur-llle. Pour continuer a accueillir ces différents trafics, il
faudra placer LNOBPL en gare de Rennes sur les voies existantes 1 a 6, celles situées au nord,
car cela permet de continuer a faire du TGV Paris - Saint-Malo avec trés peu de conflits
ferroviaires. Voir la piéce jointe « LNOBPL - son début en gare de Rennes ».

Si on placait LNOBPL au centre (voies 3 a 8), il faudrait élargir le passage sous le pont de I'Alma
pour y ajouter une voie ferrée, ce qui n’est pas évident a cause des projets immobiliers en cours.
Si on placait LNOBPL au sud (voies 5 a 10), on aurait beaucoup trop de croisements a niveau en
contresens pour les TGV Paris - Saint-Malo.

* LNOBPL : des gares intermédiaires :

Par ailleurs, pour faire jouer I'effet réseau entre la desserte périurbaine et les TER longue-
distance, il faudrait une gare intermédiaire sur LNOBPL entre Rennes et Redon a l'intersection
avec la ligne historique : a Messac-Guipry ; idem entre Rennes et Lamballe : il faudrait une gare
intermédiaire sur LNOBPL a Montauban-de-Bretagne (autrement dit : élargir les gares de
Messac-Guipry et de Montauban-de-Bretagne, et y faire passer LNOBPL, avec arrét
systématique des TER longue-distance). Voir la piece jointe « LNOBPL - son tracé global ».

* LNOBPL : la virgule Saint-Brieuc <-> Nantes

On peut aussi envisager un raccordement en périphérie ouest de Rennes (a I'image de la virgule
de Sablé sur la ligne a grande vitesse Rennes - Le Mans) pour faire du Brest <-> Nantes via
Saint-Brieuc, sans arrét a Rennes. Au vu des commentaires sur ce site Inobpl.fr, ca semble étre
une grosse demande. Voir la piéce jointe « LNOBPL - son début en périphérie de Rennes ».

» Apres LNOBPL : suppression des conflits ferroviaires dans Rennes a 'ouest de la gare en
faveur du périurbain rennais :

Aprés avoir construit LNOBPL de cette facon, on pourra facilement améliorer la zone de conflit
ferroviaire dans Rennes a I'ouest de la gare, de cette maniéere : passage a 3 voies du tronc
commun entre la rue de Lorient et le pont de Nantes, et inversion du sens de circulation de la
voie ferrée historique Rennes - Montfort-sur-Meu - La Brohiniére entre la gare de Rennes et la
commune de Vezin-le-Coquet ; ainsi, les 3 lignes périurbaines s'imbriqueront les unes au autres
sans soucis, comme les voies automobiles dans un échangeur autoroutier. On concentrera alors
la desserte périurbaine rennaise sur les quais les plus au sud en gare de Rennes. Si besoin, on
peut ajouter un ou deux quais au sud de la gare sur 'emplacement de I'ancien technicentre
SNCEF. Ainsi, on a résolu la zone de conflits ferroviaires, et on peut alors améliorer la fréquence et
la fiabilité des lignes ferroviaires périurbaines de Rennes.

Lien vers une carte interactive présentant ces idées (ainsi que d’autres, comme Rennes - Liffré -
Fougeéres, dans un futur lointain) : https://umap.openstreetmap.fr/frimap/rennes-2035-v39-les-
voies-ferrees-periurbaines-dev_720667
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